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Nuevas ¡ideas sobre construcción de veleros 


La técnica de construcción de veleros ha 
ido siempre paralela a la evolución de la téc- 
nica de vuelo, y ésta, a su vez, a la de la 
investigación meteorológica. Como en los 
primeros tiempos del V. S. M. la pauta la 
dieron los Akaflieg de las Universidades ale- 
manas, el Rhón-Rossiten Gesellschaft y el 
D.F. S., puede decirse que en 1945, cuando 
se terminó la guerra, no existían práctica- 
mente más ideas dignas de atención sobre 
construcción de veleros que las alemanas. 


En realidad, la evolución de la técnica de 
construcción se paró unos años antes, entre 
el 41 y el 42, a partir de los cuales los in- 
genieros del D. F. S. dejaron de calcular ve- 
leros para 'construir planeadores de desem- 
barco de tropas. 


Después de unos años de estacionamien- 
to, en 1947-48, se enhebra de nuevo el in- 
terrumpido hilo, comenzando, tanto en Esta- 
dos Unidos como en Europa, a desarrollarse 
nuevas escuelas de construcción. Por ser aún 
poco conocidas entre nosotros las ideas que 


Por el Capitán J. F. QUINTANILLA 


sostienen estas escuelas, vamos a estudiar 
aquí cuáles son las directrices que marcan 
la futura evolución en la construcción de 
veleros, 


Primeramente, y a modo de introducción 
para familiarizarnos con las ideas que vamos 
a exponer a continuación, haremos un bre- 
vísimo resumen de la situación en que se 
hallaba la construcción de veleros con ante- 
rioridad a 1941. 


E o ox 


Como hemos dicho, la construcción de ve- 
leros ha ido siempre paralela a la técnica del 
vuelo. En los primeros tiempos, cuando aún 
sólo se practicaba el vuelo de ladera, la ca- 
racterística buscada por los constructores era 
reducir .la velocidad de descenso al mínimo 
para poder utilizar vientos de intensidades 
de 5 a 6 m/s. en adelante. Cuando comenzó 
a practicarse el vuelo térmico cambiaron por 
completo las características exigidas a los ve- 
leros. Por de pronto se requería mayor ma- 
nejabilidad para virar cerrado en las térmi- 
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cas y mayor resistencia de construcción para 
soportar las aceleraciones y turbulencias del 
vuelo entre nubes, así como una dotación de 
instrumentos más adecuada al vuelo sin vi- 
sibilidad. Cuando se introdujeron en los con- 
cursos las pruebas de distancia, a las caracte- 
rísticas anteriores se unió la de conseguir, 
primeramente, el mejor ángulo de planeo po- 
sible, y posteriormente, el poder «desdoblar» 
las velocidades del velzro, para volar lento:en 
las ascendencias y rápido en el vuelo de cru- 
cero. Particularmente, el deseo de obtener 
el mejor coeficiente de planeo posible llegó a 
constituir una obsesión para los constructo- 
res, comenzando una «carrera de enverga- 
duras», que, partiendo de ¡os nueve metros 
del «Blaue Maus», llegó hasta los 30 del 
«Austrian (fig. 1). 


La envergadura tiene una gran importan- 
cia en el V, S, M. Ella y el perfil definen 
prácticamente las características de un vele- 
ro, pues a éllas van aparejadas la carga 
alar, el coeficiente de planeo y el descenso 
en cm/s., que son sus cualidades fundamen- 
tales, 


En 1930 Schrenk intentó hacer un pco 
de orden en esta «carrera de envergaduras» 
estableciendo una clasificación de los veleros 
por categorías, atendiendo a su envergadura, 
análoga a la que se hizo con los bailandros 
de regatas por su 'velamen. En esta clasifica- 
ción vemos: 





Coeficiente Velocidad. 
Clase . 
: de planeo de descenso 
12 m. A E o,90 m/s. 
16 m. LOZA 0,65 >» 
Especial. | 1: 25 0,50 » 





La adopción del ala cantilever, introducida 
en los veleros por Lippisch, mejoró algo es- 
tas Características; pero, sin embargo, siem- 
pre que se quiso buscar rendimientos extra- 
ordinarios hubo que recurrir a la construcción 
de veleros de la clase llamada «especial» por 
Schrenk, como fueron, por ejemplo, el «Aus- 
tria», de Kupper, y el «Darmstadt» D-30, del 
Akaflieg de Darmstadt, con los cuales se lle- 
' garon a conseguir coeficientes de planeo de 
hasta 1:35, si bien con envergaduras gigan- 
tes, que llegaron hasta los 30 metros, 


En estos veleros especiales, como es 'natu- 
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ral, no se tuvo en cuenta para nada el co:te 
ni las dificultades de construcción. En la figu- 
ra 2, en la que establecemos la relación en're 
características de vuelo y coste, vemos cómo 
por encima de un límite de «características 
medias» del tipo de las del Olimpia y Weine 
el precio de construcción sube de un salto, 
debido fundamentalmente al aumento de com- 
plejidad que suponen las grandes enverga- 
duras. 


30 AusFria 





Reiher 


Fig. 1.—Evolución de las envergaduras de los ve- 
leros. 


El accidente ocurrido al «Austria» produjo 
una reacción en sentido opuesto a la «carrera 


de envergaduras» entre los constructores, sa- 


liendo como fruto de la misma, en 1932, el 
«Windspiel», del Akaflieg de Darmstadt, de 
12 metros de envergadura. El «Windspiel» 
pertenece a una nueva fórmula, la del velero 
pequeño y ligero. A pesar de las enormes po- 
sibilidades que ofrecía esta nueva vía, en 
aquellos momentos no interesó, quedando 
abandonada; adoptándose en los años siguien- 
tes, los que van del 35 al 39, como enverga- 


. dura tipo la de 18-19 metros, del Kranich, 


Goewier, Reiher y Weihe. 


m/s cP. 
1,0 
0,9 
0,8 
0,7 


0,6 





A 2 4 6 8 10 


Fig. 2.—Comparación del costo de construcción 
y de las características de los veleros. 
m/s.—Velocidad de descenso en metnos, 
- €. P.—Coteficiente de planeo. 
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El velero más característico de estos años 
fué el Wehie, de Jacobs, el cual resume las 
ideas y cualidades de vuelo de su época, con 
unas condiciones tan excepcionales que aun 
hoy, diez años después, sigue batiendo todas 


las marcas mundiales y ganando todos los con- ' 


"Cursos, 


En el año 1939, ante el confusionismo de 
tipoz y características, se decidió que los vele- 
ros que habían de tomar parte en los Juegos 
"Olímpicos de 1940, en Finlandia, fuesen todos 
iguales, adoptando el mismo criterio empleado 
-en las regatas de balandros olímpicas. Para 
elegir el velero olímpico se celebró un concur- 
So de proyectos en Roma, sobre bases dadas 
por la Federación Aeronáutica Internacional. 
En estas bases nos llama la atención el hecho 
de que se fijase como envergadura tope la 
de 15 metros, lo que podemos interpretar en 
€l sentido de que en 1940 existía ya una ten- 
dencia a reducir lós 18 metros que hasta ese 
mismo año se admitían como envergadura 
tipo, posiblemente buscando con ello un ve- 
lero de cualidades medias, pero más barato. 
El concurso lo ganó Jacobs, con su «Olimpia 
Meise». El «Olimpia», que actualmente es aún 
el velero «standard» de concurso, resume to- 
«dos los conocimientos que sobre construcción 


de veleros existían en: 1941, cerrando un ci- 
clo de ideas netamente alemán. 


: Este ciclo quedó interrumpido al comenzar 
la guerra por dedicarse Jacobs y demás in- 
:¡genieros del D. F, $S. a la construcción de pla- 
neadores de guerra. 


* + * 


Al finalizar ésta y llevarse a cabo la ocu- 
pación de Alemania, las potencias victoriosas 
conocieron el mecanismo de las organizacio- 
nes N. S. F. K,, D. F. $. e Istus, pudiendo 
- ¡apreciar el papel tan importante que el Vuelo 
sin Motor tuvo en la gestación de la Luft- 
"waffe, Como consecuencia de los informes 
de los observadores aliados, a partir de 1945 
:se viene prestando, tanto en Inglaterra como 
«en Francia, una gran atención al V. S. M. 


En Inglaterra, las Casas Slingsby, Short y 
Elliots of Newbury han desarrollado en me- 
nos de cinco años cerca de una treintena de 
tipos, de los cuales los dos mejores son el 
«Eon», de Elliots, que es una réplica del 
«Meise», de Jacobs, y el «Gull-IV», que tam- 
bién se deriva del «Meise». 
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En Francia las cuatro Casas que se dedi- 
can a la construcción de veleros son el «Ar- 
senal», las fábricas «Fouga» y «Castel-Mou- 
boussin» y el grupo «Nord», las cuales, en el 
transcurso de poco más de tres años, han sa-. 
cado también un considerable número de ti- * 
pos, de los cuales los mejores son el «Air 100», 
de Lescure, Clamamus y Delisée, do 
en el Welhés y el «Nord 2.000», que es ré- 
plica del «Meise», 


Ninguno de estos veleros puede decirse que 


_mejora las características de sus patrones, por 


lo que, teniendo esto en cuenta, así como el 
hecho de que tanto la técnica francesa como 
la “inglesa se inspiran en la alemana anterior 
a la guerra, no nos vamos a entretener aquí 
estudiando la labor realizada por estos países. 


En Estados Unidos las circunstancias se 
desarrollaron de manera bien diferente. 


Cuando en 1945 llegaron los informes de 
las fuerzas de ocupación norteamericanas en 
Alemania, los ingenieros que se dedicaban a 
la construcción de veleros en los Estados Uni- 
dos (Laister-Kauffman, Bowlus, Schweizer y 
Briegleb) poseían ya una cierta experiencia, 
por lo cual lo que se realizó no fué una copia 
servil de las ideas del D. F. S., sino una adap- 
tación de ellas, a las que ya tenían los cons- 


. tructores americanos. Esto dió lugar a una 
serle de prototipos originalísimos, 


Abriéndonos camino entre la maraña de 
veleros yanquis vémos delinearse dos direc- 
trices extraordinariamente interesantes. De 
un lado,- lo que llamaremos la técnica del 
«huevo y viga»; de otro lado, los pequeños 
veleros «enanos» de 10 y 11 metros de en- 
vergadura. : 


El velero de «huevo y viga» es la quinta- 
esencia del velero. Un «huevo»—en el argot 
volovelístico se llama «huevo» a la carena del 
asiento del piloto—, ina viga de tubo de du- 
ral para soportar el empenaje y un par de alas, 

. La sustitución del fuselaje por una carena 
aerodinámica y una viga fué utilizada pri- 
meramente en el V. S. M. por Kupper el 
año 30, en su «Austria», y posteriormente, 
por la Escuela Técnica Superior de Darmstadt 
en su «D-30», aparatos experimentales am- 


bos; pero no legó nunca a emplearse en ve- 
léroS de serie, 
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En Estados Unidos el introductor de la idea 
fué el ingeniero polaco Gerwinsky, con su 
velero de escuela «Sparrow», en el cual el 
«huevo» está aún unido al empenaje por dos 
vigas (fig. 3). Hawley Bowlus en su «Alba- 
tros» suprime la viga inferior, y Vernie Ross, 
en su «Ross-Ranger Il», sanciona definitiva- 
mente la idea al utilizarla ya en la construc- 
ción de un aparato de altas características. 








Sugeralbalros 


Fig. 3.—Ewolución del velero americano de «Jue: 
| vo y viga”. 


Los alemanes, al suprimir el fuselaje, lo 
que intentaron fué mejorar las características 
del «Austria» y del «D-30» reduciendo al mí- 
nimo sus superficies resistentes aerodinámica- 
mente. Como se sabe, por muy bien calcula- 
do que esté el fuselaje, el régimen laminar 
nunca llega en él hasta el empenaje, rompién- 
doze aproximadamente hacia los dos tercios 
de su recorrido, por lo que la casi totalidad 
de las resistencias inducidas se producen en 
el último tercio, bañado por el régimen tur- 
bulento, que es el que se suprime en el «hue- 
VO» (1). - 


(1). Véanse en la figura 6 los valores que ad- 
quiere la. resistencia inducida por. el conjunto: fu- 
selaje-emptnaje en un velero, 
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Los americanos, al utilizarlo, buscaron, ade- 
más de esto, indudablemente el que todos. 
los elementos del velero fuesen lo más sen- 
cillos posible y muy fáciles de recambiar,. 
pues dada su técnica de construcción, en tubo 
de acero y dural, las reparaciones de sus apa- 
ratos habitualmente son largas y costosas.. 


¿Qué es lo que llegaron a conseguir? 


Veamos, por ejemplo, los resuitados der 
«Ross-Rangel IM», de Vernie Ross, el mejor 
prototipo salido de esta escuela, 


A pesar de haber sido construído con los 
mejores materiales, de haber empleado «per-- 
files laminares», las pruebas en vuelo fueron: 
decepcionantes. En Texas, donde según un: 
dicho popular vuelan hasta las puertas de los: 
graneros, y pilotado por el mejor piloto «de-: 
los Estados Unidos, Paul Tuntland, el velero” 
se negó a volar, dejando en el aire la interro-- 
gante de las posibilidades de esta escuela tí-- : 
picamente yanqui del «huevo y viga». 


Ello no significa, como es natural, que: 
haya fracasado la idea, que posteriormente se- 
ha hecho viable en Estados Unidos, en el; 
«Superalbatros», de Bowlus, y en Europa, en. 
el «Fi-1», de la Kocjums Flygindustri, sueca, 
si bien con Caracteristicas por el momento. 
aún muy bajas. 


La otra directriz que hemos señalado en la: 
construcción americana es la del «velero ena-- 
no» de 10-11 metros de envergadura. 


La idea de un velero pequeño, ligero y muy- 
manejable procede de los constructores ale-- 
manes Schmorus y Kosin, que desarrollaron. 
por primera vez en 1932 la teoría, hoy admi-- 
tida universalmente, de que existen en el 
vuelo dos sensaciones completamente distintas:: 
la de «volar» y la de «ser volado». Los vele- 
ros de patrón clásico—envergaduras de 18 a. 
20 metros—proporcionan la sensación de «ser 


volado»; es decir, de ser llevado el piloto por- 


el aparato, debido a que la estabilidad del. 
velero amortigua las reacciones que sobre él 
ejercen los cambios atmosféricos, que no lle-. 
gan al piloto sino muy debilitadas. Schome- 
run y Kosin proyectaron con el Akaflieg de 
Darmstadt la construcción de un velero de- 
muy poca inercia, inestable y ligero, capaz de 
acusar los más insignificantes movimientos del: 


aire y de proporcionar al piloto la sensación 


de «volar»», Este velero, que fué el «Winds- 


piel», del cual hemos hablado ya, era muy- 
Í 
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caro, Por lo que, a pesar de constituirr un 
nuevo derrotero muy interesante dentro del 
Vuelo sin Motor, fué abandonado. 


Los americanos Parker y Prue recogen de. 
nuevo la idea en.1945, y desarrollan en poco 
más de tres años una serie de prototipos en 
los cuales, además de buscar esa especial sen- 
sación de «volar y no de ser volado», intentan 
resolver la fórmula del aparato barato. Los 
resultados obtenidos quedan reflejados en el 
cuadro anterior. 


En él vemos que la diferencia fundamen- 
tal entre los veleros «enanos» americanos de 
hoy y los alemanes de hace unos años estriba 
en tener los primeros cargas alares casi do- 
bles que los segundos y velocidades de cru- 
Cero muy superiores, lo que, como es natu- 
ral, va acompañado de velocidades de descen- 
:so, que en Europa consideramos excesivas 
para un velero moderno. La impresión ge- 
neral que nos dan es, pues, la de ser apára- 
tos muy rápidos, que posiblemente dan al pi- 
loto esa sensación de «volar» de que hemos 


hablado, pero que ellos en sí son poco «vola-' 


dores» si se los compara con los veleros a que 
nos hayamos acostumbrados los europeos. 


E $ * 


Si pasamos ahora de los Estados Unidos a 
Europa, encontramos tres tendencias bien de- 
finidas en la construcción de veleros: el «ve- 
lero de carreras», el «enano» y el «super- 
velero», 


Del primero, desarrollado principalmente 
por los suizos, existen ya varios modelos de 
serie, Los «enanos», por el momento, no pa- 
san de ser el sueño dorado a que aspiran los 
volovelistas alemanes, que privados de sus 
alas y de sus bolsillos ven en los 12 metros de 
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Enver- | Super- Coeficiente | dad de 














gadura'| ficie des- | dad de 
VELERO CONSTRUCTOR Añ afar de censo [crucero 
planeo 1 
Metros mis. | Kmfh. 
AAA 00 ————— 
D-28a Windspiel.......... Akaflieg. ........ 1932 | 12,0 | 11,4 1:23,2 | 0,62 56 
di D-28Lb Windspiel.......... Akaflieg ys 1936 | 12,0 | 11,4 1:23,5 | 0,66 60 
¡| Screamin Wiener.......... Parker...... E 1945 | 11,0 9,1 1:23,1 | 0,99 90 
Wanderlust...... a BroWRi ivi 1946 | 10,4 | -7,0 1:25,0 | 0,75 58 
Rigid Midget.............. Parker ainenas 1946 | 11,6 | 9,3 1:26,0 | 0,92 | 100 
PUE 60d cricoissers Pra eje 1946 | 11,0 7,0 |' t:26,4 | 0,80 79 * 
Loy Mitin Parker-Johnson...| 1947 | 10,4 7,8 1:22,0 | 1,40 | 109 
Prue 160b.......... is A 1948 | 11,0 7,0 1:23,6 | 1,04 | 93 


A 
envergadura la única solución económica a 
su alcance para volver a empezar. Por últi- 
mo, los «superveleros» constituyen el más se- 
rio intento de continuar los trabajos de in- 
vestigación sobre el V. S. M., interrumpidos 
por la guerra, aplicando a los veleros la teo- 


ría de los perfiles laminares con aspiración 
de la capa límite. 


Veamos con mayor detalle unos y otros. 


Xx ox >3+ 


El «velero de carrera» nació a consecuen- 
cia de una encuesta realizada por una Casa 
suiza entre los más famosos pilotos del país. 
Se les preguntó cuáles serían, en su opinión, 
las condiciones que debería reunir un nuevo 
tipó de velero de concurso para competir ven- 
tajosamente con los existentes. Hubo unani- 
midad en convenir que dichas condiciones de- 
bían ser—en 1947—las siguientes: 


1.* Mayor robustez para soportar los es- 
fuerzos del vuelo sin visibilidad en zonas tor- 
mentosas. 


2.2 Mayor estabilidad, especialmente en 
virajes en V. $. V, 


3.2 Mayor velocidad en el vuelo de cru- 
cero, «pero conservando los elevados coefi- 
cientes de planeo». . 


4.2 Mayor manejabilidad para acercarse 
más a la ladera sin peligro y para virar ce- 
rrado. 


En 1948 lo que pidieron los pilotos era 
fundamental, «más velocidad, pero sin perder 
por ello los elevados coeficientes de planeo»; 
respondiendo así a la importancia, cada vez 
mayor, que se viene dando al factor veloci- ' 
dad en los concursos. 
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De las cuatro condiciones pedidas, tan sólo 
ésta entraña un nuevo criterio constructivo. 
Es necesario un nuevo velero que Sea simul- 
táneamente rápido en el vuelo de crucero y 
durante las descendencias, para pasar de prisa 
y sin perder altura, y lento y con gran sus- 
tentación en el vuelo en térmica, para ganar 
altura fácilmente. 





O 1 
2 Velocidad de crucero 
3 40 80 120 
Y 
1) 
TD 
v 
2D 
o 
[e] 
y 
E 
o 
VO M/S. 
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Fig. 4.—Curvas caracteristicas para perfiles cura 
vados y planos de igual carga alar. 


Se presenta aquí 'de nuevo el problema del 
«desdoblamiento de las velocidades» que se les 
presentó a los alemanes en vísperas de la 
Olimpíada de 1936, Para conseguir «más ve- 
locidad» hay que ir hacia perfiles delgados, de 
escasa curvatura. y mínima resistencia al 
avance, poco o nada usados aún en los vele- 
ros, y sobre un ala corta, de pequeña enver- 
gadura, Es decir, hay que ir al «ala de carre- 
ras», rápida pero de gran carga alar. 

Para «no perder coeficierite de planeo» ha- 
cen falta, por el contrario, perfiles de fuerte 
curvatura, del tipo de los Gú 535 y 559, ya 
clásicos, muy sustentadores, pero lentos, con 
grandes resistencias al avance y tremendas 
velocidades de descenso en el vuelo rápido. 
En la figura 4 vemos las curvas caracterís- 
ticas de estas dos clases dé perfiles, tomadas 
para alas iguales y de la misma carga alar. 


El problema de casar dos cualidades tan 
antitéticas no es fácil La Naturaleza lo ha 
resuelto en las aves mediante el empleo dei 
ala de curvatura variable, que las permite una 
extraordinaria adaptación a todas las condi- 
ciones de vuelo. En el velero la solución lógi- 
ca es el alerón de curvatura, que permite, in- 
teligentemente utilizado, combinar en un solo 
perfil las características más contradictorias. 


Los ingenieros Weber, Landolf y Múnch, 
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de Lucerna; tomando como base las conclu- 
siones de la encuesta citada anteriormente, 
han intentado realizar en el velero el ala de 
curvatura variable, adaptando en su (W. L. 
M.-1) sobre un perfil rápido (el Naca 23013) 
un alerón de curvatura de 40* de carrera. 
Los resultados conseguidos los podemos ver 
en la figura 5. Es interesante comparar en 
la misma las curvas de velocidades de tres 
aparatos típicos, que representan tres épocas 
del V. S. M., el Olimpia, que resume la técnica 
alemana anterior al 41, el W. L. M.-1, que 
representa el aparato tipo del momento ac- 
tual, y el Elfe II, que adelanta las caracte- 
rísticas de los veleros de un futuro aún le- 
jano. 

El W. L. M.-1 es el primer prototipo—im- 


perfecto, como todos los primeros [pasos—de 


un criterio constructivo que ha de imponerse 
en los años venideros, En lo sucesivo los ve- 
leros de concurso serán ante todo «veleros de 
carrera», aparatos rápidos en los cuales los 
clásicos perfiles Gúttingen 535, 549-676 y 
852 serán sustituidos por los Naca tipo 23010, 
23012 y 23013, sobre alas cortas y de gran 
carga alar, a las que se haya facultado para 
adoptar curvaturas variables mediante la ins- 
talación de alerones de curvatura. 


Velocidad de crucero 
0 .20 40 60 80 100 420 4140 








Velocidad ' de descenso en m/s 
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Fig. 5.—Curvas de carackeristicas resultantes al 
adaptar sobre un perfil rápido un alerón de 
- CUrvatura. 
Ho ok o* 


La segunda tendencia que hemos señalado 
dentro de la construcción europea es el vele- 
ro «enanoj, análogo al ya estudiado en los 


Estados Unidos. 


En realidad aun no se han construído en 
Europa veleros «enanos» después de la ter- 
minación de la guerra; pero sí existe una 
fuerte corriente de opinión entre los más co- 
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nocidos ingenieros alemanes en favor de los 
12 metros de envergadura. 


En general, los: constructores alemanes se 
hallan habituados a trabajar con gran rique- 
za de medios y gustan de obtener como re- 
sultado veleros de altas características, por lo 
que les es muy penoso tener que acomodarse 
a la penuria actual. Sin embargo, casi todos 
ellos reconocen que, aun siendo partidarios 
de los veleros de envergadura clásica—15 a 


18 metros—, las circunstancias les obligan a 


pensar.en veleros de 12 metros. 
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Resistencias 





Fig. 6.—Resistencias aerodinámicas en un velero 
( Olimpia Meise). 


Llippisch, Horten, bh y otros se han 

ocupado últimamente del velero de 12 metros, 
- y es de esperar que, dados sus conocimien- 
tos, los resultados que consigan al aplicar a 
estas versiones modernas del Windspiel los 


perfiles de que se dispone ya en la actualida. 


han de ser excelentes, 
FF E * 
El último punto que vamos a tocar en esta 
breve exposición de ideas «es el de la aplica- 
ción de los perfiles aspirantes laminares a los 
veleros, que constituye la directriz más mo- 
derna dentro de la construcción de aparatos 
de Vuelo sin Motor. 


Entre todos los intentos de mejorar las ca- 
racterísticas de vuelo de un velero, el más 
serio será aquel que, atacando el fondo del 
problema, estudie uña por una las diferentes 


A 


a lantes », 
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resistencias aerodinámicas del veiero, tratan- 
do de reducirlas o anularlas, hasta conseguir 
llegar, en veleros de serie, a resistencias to- 
tales del orden de 0,019, que se corresponden 
con coeficientes de planeo de 31,4, no alcan- 
zados anteriormente más que por los v2.eros 
llamados «especiales», en la clasificación de 
Schrenk. o 

Repasemos rápidamente estas resistencias 
y los intentos realizados para reducirlas. En 
la figura Ó vemos que las resistencias que se 
oponzn al avance del velero son las siguientes: 

1. Resistencia debida a la forma en plan- 
ta—elíptica o trapezoida:—del ala. 

2. Resistencia inducida por el diedro geo- 
métrico y aerodinámico longitudinal del ala. 

3. Resistencia inducida por «el conjunto 
empenaje-fuselaje; y 

4. Resistencia propia del perfil. 

El diedro longitudinal del ala de los'vele-- 
ros es un concepto tan clásico en su cons- 
trucción, que adquiere proporciones de mito. 
Nadie se ha atrevido a' suprimir este diedro. 

Más frecuente ha sido intentar reducir 
la resistencia inducida por el conjunto em- 
penaje-fuselaje. Ya se ha indicado, al ha- 
blar de los veleros americanos de «huevo y 
viga», lo difícil que es conservar el régimen 
laminar a lo largo de las «superficies bañadas» 
del fuselaje cuando éste es largo. Para'con- 
seguirlo podemos utilizar tres procedimientos 
distintos. Uno es el ya Citado del «huevo y 
viga»; es decir, suprimir precisamente el ter- 
cio posterior del fuselaje, que es donde se.ve- 
rifica la ruptura del régimen laminar, Otro 
sería colocar al piloto adecuadamente tumba- 
do, de tal manera, que las secciones transver- 
sal y longitudinal del fuselaje permitan calcu- 
lar la cola para un régimen laminar. Por úl- 
timo, queda el recurso de suprimir por com- 


“pleto el fuselaje y la cola, lo que viene ensa- 


yando reiteradamente Horten en sus uwalas vo- 
con resultados discutibles. 

Al intentar reducir la resistencia propia 
del perfil es cuando entramos de lleno en el 
nudo del problema. Para comprender la gran 
participación que tiene la resistencia del per- 
fil dentro de la resistencia total, baste decir 
que sí se pudiera reducir la resistencia. del 
perfil de 0,008, valor que tiene, por ejemplo, 
en el Olimpia (fig. 6) a 0,005, entonces la 
resistencia total sería de 0,022, y el coeficien- 
te de planeo subiría de 24,2 a 27,3, Y si se 
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eliminase el diedro longitudinal, entonces: la 
resistencia total se reduciría hasta 0,19, y 21 
coeficiente de planeo sería ya de 31,4, pasan- 
do el «Olimpia» a la categoría de velero «es- 
pecial» de Schrenk. 


¿Será posible llegar a resistencias del per- 
fil de 0,005? De serlo, ¿lo sería también para 
aparatos de serle? 


Veamos qué podemos hacer para reducir 
la resistencia de perfil. Si estudiamos, en pri- 
mer lugar, la influencia de la curvatura del 
perfil, vemos (fig. 7) que, empleando perfi- 
les planos o de poca curvatura se pueden al- 
canzar valores mínimos de resistencia estu- 
pendosz, inferiores incluso al de 0,005 que 
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Fig. 7.—Polares para perfiles planos y de peque- 


ña flecha, comparadas don la del NACA-23012. 


buscamos; pero tan sólo para ángulos de ata- 
que muy pequeños, adquiriendo fuera de 
esta zona resistencias de perfil mayores aún 
-que las de los perfiles clásicamente empleados 
en los veleros. De la figura Y se deduce que 
al aumentar la flecha la zona de mínimas re- 
sistencias de perfil se desplaza hacia coefi- 
cientes de mayor sustentación, alcanzando 
valores ya muy aceptables con flechas del 4 


por 100. La consecuencia práctica de esto es . 


la conveniencia de emplear perfiles planos o 
de poca flecha, «pero con alerones de curva- 
tura», yendo de nuevo a parar a lo ya dicho 
al hablar del W. L. M.-1. 


El empleo de esta clase de perfiles es apli- 
cable perfectamente a veleros con profundi- 
dades medias de ala de un metro, aproxima- 
damente, en los cuales se dan números de 
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Fig. 8.—Planeador Armstrong-Whitworth experi- 
mental, de ala con perfil laminar, con aspiración 
de copa límite, 


Reynolds del orden de 1:2 X 10%, Sin em-- 
bargo, el valor de la resistencia de perfil de 
0,005, que venimos buscando, sólo se' obtie- 
ne con números Re., bastante más altos que 
los que intervienen normalmente en la cons- 
trucción de veleros, pues los perfiles planos 
tan sólo ofrecen ventajas para números Re. 


Como es sabido, a medida que aumenta la 
velocidad—y con ella el número Re.—, es 
cada vez más difícil mantener el régimen la- 
minar, pues en la zona posterior del perfil 
la capa límite, en contacto con la super- 
ficie del ala, es fuertemente frenada por un 
pequeño aumento de presión, lo que origi- 
na un estado de corriente débil que da lugar 
al llamado «efecto de desenganche», produ- 
ciéndose el desprendimiento laminar e inicián- 
dose el régimen turbulento, al cual es debida 
fundamentalmente la resistencia del perfil. 


Para evitar esto se han empezado a des- 
arrollar estos últimos años, fuera del Vuelo 
sin Motor, los llamados «perfiles laminares», 
en los cuales se ha logrado un retardo en el 





Aparato V. L. M.-1, de ala rápida, NACA 23013, 
con alerón de curvatura, 
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punto de transición del régimen laminar al 
turbulento, prolongándose de esta manera el 
mantenimiento del estado laminar de la capa 
límite, y ofreciendo, por tanto, una menor re- 
sistencia al avance. 


Un segundo paso en este sentido, aún mu- 
cho más importante que los perfiles lamina- 
res, ha sido el empleo de la «succión de la 
capa límite», con lo que se elimina por com- 
pleto ese pequeño aumento de presión que 
origina el efecto de desenganche», consiguién- 
dose de esta manera mantener la capa límite 
integramente laminar hasta el borde de sali- 
da, produciéndose entonces resistencias muy 
poco mayores que el roce laminar de una 
placa plana, 


Los perfiles laminares se aplicaron en el 
vuelo sin motor últimamente—el D-30 ya los 


empleó en 1931—por la Soaring Society, de. 


los Estados Unidos, esperando poder alcanzar 
coeficientes de planeo de 1 : 40 y 1: 60. Ver- 
nie Ross los utilizó en su «Ross Ranger Il», 
con los resultados que ya conocemos. Horten, 
en su velero «Hó IVB», «ala volante», em- 
pleó también el llamado «perfil Mustang», 
que sirvió de pauta durante la guerra para 
la construcción del caza americano «Mustang» 
y sus derivados. El velero se partió después 
del primer depegue, por lo que no se tienen 
resultados experimentales. 


En 1947, la Casa Armstrong Whitworth, 
aconsejada por Kronfeld, se decidió a probar 
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en vuelo los resultados de los perfiles lami- 
nares con aspiración de capa límite en un 
planeador experimental, construído a escala 
según los planos del bimotor de reacción 
A. W.-52, sustituyendo así la prueba clásica 
en el túnel por la prueba en vuelo de un 
planeador, maqueta del avión en estudio. 
Como es sabido, en tanto que en el túnel so- 
lamente se puede llegar hasta números Re. 
del orden 4 X 10%, con los planeadores se 
puede llegar en vuelo hasta Re. = 14 X 10%, 
La aspiración de la capa límite se hizo me- 
diante dos pequeños motores accionados por 
molinetes situados en el tren de aterrizaje 
(figura 8). 

En realidad, no podemos considerar esta 
experiencia como orientada para el perfec- 
cionamiento de los veleros. Tenemos, no 
obstante, una experiencia típica de V. S, M., 
en el Elfe II, velero con perfil laminar, que 
voló en 1948, partiéndose, como el «Hor- 
ten IVB», Antes de su rotura, se compro- 
baron una velocidad de descenso de 0,5 m/s. y 
un coeficiente de planeo de 1:40. En la fi- 
gura 5 vemos las cualidades del Elfe II com- 
paradas con las del W. L. M.-1 y las del 
Olimpia. 

No existen experiencias posteriores comu- 
nicadas sobre veleros con perfiles laminares 
de succión; sin embargo, es de esperar que 
esta nueva vía sea desarrollada con interés 
creciente, si bien sus resultados han de ser 
todavía muy lejanos. 
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Nuestra 


línea del 
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Caribe 


Cinco viajes de navegación isobárica 


¡Creo que la Compañía Iberia ha sido la pri- 


mera en el mundo que ha elegido un largo 1ti- 


nerario, trazado con arreglo a 0 llamada nave- 
gación “Isobárica”. 


Desde el primer momento se cconprendió que 
para el estudio del itinerario más adecuado en 
la línea de España al mar Caribe había que te- 
“ner muy en cuenta la topografía de la atmóstera. 


Efectivamente, la circunstancia de que la ruta, 

en general, rodea un anticiclón permanente de 
forma alargada, cuyo eje mayor es precisamen- 
te paralelo a la ruta al Cartbe, hace presumir 
que, eligiendo un recorrido conveniente y sin 
necesidad de aumentos importantes ien la dis- 
tancia total, se pueda conseguir volar siempre 
llevando la alta presión a la derecha y dentro 
de la masa de aire de dinección favorable. Ex- 
presándolo dde otra manera: “Volar siempre a 
una presión constante, con viento favorable y 
“buen tiempo.” 


Esto, en la que se refiere al mivel del mar, st 
«consideramos una presión constante de 700 mi- 
libares, Observamos que la situación topográfi- 
ca de la atmósfera es muy parecida a la del 
"nivel del mar, conservándose la corriente de aire 
favorable a lo largo de todo el recorrida. Un:- 
«camente al comienzo del mismo, o sea al empe- 
zar el vuelo en la Isla de ia Sal, los vientos tie- 
-nen una dirección E.-NE,, y, por tanto, de 
-compcnente N., mientras que en las proximi- 
dades del Golfo de Méjico la dirección suele 
«ser E.-SE.; por tanto de componente S. 


Esta pequeña diferencia entre la dirección 
-del viento y la de la ruta no supone molestia 


:alguna ni retrasos en la navegación, puesto que. 


puede emplearse, y así ya lo hemos hecho, la 
«corrección de deriva única, aplicando la fór- 
«mula 


Li E ó 21,47 Da == D,. 
send = ——; ta Va" 


e = latitud media, 
Dz y D, = al valor de la presión atmosférica en 
el punto de llegada y en el punto 
de salida, 





Por JOSE ANSALDO 


V. =a la velocidad del avión con respec- 
to al aire. 

d = longitud del recorrido en grados de 
círculo máximo. 


0 := deriva. 
Zn = desplazamiento perpendicular al 
rumbo. 


Como la presión en la Isla de la Sal es con 
frecuencia la misma que en Caracas, la deriva 
única a corregir es igual a O. ¡Con este sistema, 


además de evitarse las molestias” de calcular en 


el Plan de Vuelo las derivas a corregir, en los 
diferentes sectores de la ruta, se consigue un 
aumento de velccidad bastante sensible. 


El informe meteorológico dada en el aero- 
puerta de la Isla de la Sal es siempre excelen- 
te, y los planes de vuelo ejecutados con arregio 
a los datos que ellos nos proporcionan se han 
cumplido casi exactamente en la práctica. 


Trariscurre el recorrido de la Isla de la 5al 
a Caracas por encima de los 10” N., que rara 
vez son sobrepasados ¡or la perturbación per- 
manente del Atlántico, y así se ha demostrado 
en los servicios que hasta ahora hemos efectua- 
do, puesto que de los cinco viajes sólo en uno 
encontramos vestigios de la fuerte perturbación 
permanente tropical, haciéndose los demás vue- 
los dentro de una atmósfera completamente en- 
calmada y con visibilidad casi ilimitada. Unica- 
mente en la recalada en ¡Caracas se tropieza con 


los primeros cúmulus nimbus, que caracterizan 


el clima del Mar Caribe durante los meses de 
verano y otoño, y que forman importantes fren- 
tes tormentosos. El vuelo se continúa hasta 
Puerto Rico con rumbo sensiblemente Norte y 
vientos de segundo cuadrante, ligeramente fa- 
vorable,  ' 


La línea del Caribe es conocida en la Compa- 
fiía Iberia con el nombre de “Línea del reloj” 
tanto ¡por efectuarse «wl recorrido en el mismo 
sentido que las agujas de éste, como por no 
interrumpirse la marcha del avión en ninguno 
de los aeropuertos en que se hace escala, Este 
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- sistema de continuidad es indispensable para que 


los pasajeros de ¡Caracas lleguen a Madrid sin 
pérdidas de tiempo inútiles, y para que lo mis- 
mo ocurra con los pasajeros que desde Madrid 
se dirijan a. Puerto Rico. 


El itinerario entre Puerto BES y Madrid es: 


el siguiente : 


Puerto Rico a primer barco de ayuda a a la 
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de 700 mb cor fespondiente al|dia 
12-13 Julio 10 9enla zona delAflantico. 





'eló Azores N A 
0 AMA 


Sta.Mari 


Maderíí 


os 


o. 30 | 20 


navegación aérea (Situación : Latitud 34* oo” N. 
Longitud 52% 00” W., a 2.231 kms. del punto 


- de partida.) Segundo barco de ayuda a la nave- 


gación aérea (Situación: Latitud, 35% 40” Nor- 
te. Longitud, 40% oo” W., a 3.350 kms. del pun- 
to de partida.) Santa María (en el archipiélago 


de las Azores, a 4.711 kms. del punto de par- 
tida). * 


-” 


- 
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Entre Puerto Rico y el primer barco el vien- 
to sopla de 100 a 120”, con velocidad de 20 ki- 
lómetros por hora; entre el primero y el segun- 
do barco, de 200 a 230%, y de 20 a 30 kms. por 
hora, y entre el segundo barco y las Islas Azo- 
res la situación ya es muy variable, pues de- 
pende no sólo de la posición del anticiclón, sino 
también de la posición de la depresión del At- 


lántico Norte, depresión que. produce vientos 


muy fuertes del NW. Por tanto, en esta parte 
de la ruta la velocidad y la deriva varían cons- 
tantemente en intensidad e importancia. Y suele 
- Ocurrir que el parte meteorológico dado en 
Puerto Rico, a pesar de que se trata de una pre- 
visión con arreglo al horario del avión, no re- 
sulta conforme, encontrándonos com que ha- 
biéndose previsto «n el plan de vuelo una de- 
riva hacia el Sur, por soplar teóricamente el 
. viento de 300", en realidad la deriva real ha te- 
nido una ligera dirección Norte, por existir 
vientos de 240%." Sobre esta pequeña diferencia 
en la dirección del viento puede contarse en este 
último tramo con vientos de componente W. de 
una velocidad de 25 kms. por hcra. 

Durante los meses de invierno estos vientos 
aumentan mucho en intensidad, y también con- 
tinúan siendo favorables, con raras excepciones. 


A simple vista puede observarse que en esta 


importantísima parte del recorrido nuestro avión 
encuentra vientos favorables, y lo mismo ocu- 
rre en el trayecto Azores-Madrid. 


¡Consecuencia clara de todo esto es que de los 
16.000 kms. de la ruta, cerca de 10.000 (equiva- 
lentes al 62 par 100) disfrutan de vientos fa- 
vorables, y el resto de ella son de dirección va- 
riable. 

El aumento en la velocidad del avión, debida 
a estos vientos, en comparación con la línea de 


Madrid a Buenos Aires (en su trayecto Atlán- : 


tico: Villa Cisneros-Natal-Villa O pué- 
de verse a continuación : 


LINEA: MADRID-PUERTO RICO Y REGRESO 
(JULIO, AGOSTO, 1949) 


],er viaje. Velocidad media del vuelo = = 351 kms- h. 


2, a » ” = 349 ” 
2. 0, » l ” ” , » = 350  » ” 
de ” ” ” ” — 3 48 ” ” 
5,2 ” » ” A ” = 3 48 »” ” 
Suma velocidades ... ... ... 1.746 kms+Hh.. 


1.746 


Velocidad media total = 349 kms. por h. 





, 
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LINEA: MADRID-BUENOS AIRES 
Y REGRESO 


(JULIO, AGOSTO, 1949) 
Trayecto atlántico: Villa Cinta. 
Villa Cisneros. 
1.er viaje. Velocidad media del vuelo = 316 Xms-h, 


2 o 3 , = 307 ” 

5 ” ” , eL == = 332 ” ” 

4.0 s) ” ” ” — 321 >» ” 

Bb, >» y » 9) ” —_ 308 ” » 
Suma velocidades ... ... ... 1.584 kms-h. 


317 kms. por h. 





5 
RESUMEN 


s Velocidad media total = | 


Línea a Centroamérica (Caribe) : 


Velocidad media"... ... ... ... ... = 349 kms-h. 
Línea a Sudamérica: 
Velocidad media .............. = 317 ” > 


Diferencia a favor de la línea Isobárica. 32 kms-h. 





La diferencia de"32 kms. por horá a favor 
de la línea al Caribe supone un aumento de ve- 
locidad del 10 por 100 sobre la de Buenos Aires 
(trayecto atlántico: Villa Cisneros-Natal-Villa 
Cisneros). 


Sin embargo, este aumento de load no 
es del todo real, puesto que, por tratarse de los 
primeros servicios de una línea, los pasajeros aún 
no han acudido en número suficiente, y el apa- 
rato va bajo de cargá, sin que esto signifique 
mucho, puesto que la carga dde gasolina es ma- 
yor en la travesía de esta parte del Atlántico 
que. en la de Villa Cisneros a Natal. Puede 
calcularse, ccimo máximo, un aumento medio 
durante todo el recorrido, debido a esta causa, 


de Io kilómetros por hora, que habrá que res- 


tar alos 32 kilómetros obtenidos. 


La escasez dé aterrizajes intermedios, el au- 
mento de velocidad del avión y la supresión de 
toda escala larga en el recorrido, traen como 
consecuencia la sorprendente rapidez con que 
se efectúa el total del viaje, ya que el aparato 
despega de Barajas el martes, a las 9,30, hora 
local, y regresa el jueves, a las 17,15, aprove- 


- chándose de esta forma extraordinariamente el 


. material empleado en esta línea. Y superando - 


en rapidez nuestra Compañía a cualquiera de las 

¡Compañías que hacen el servicio entre Madrid 

y Caracas y entre Puerto Rico y Madrid. 
Nota.—Después de terminar este trabajo se han 


llevado a cabo otros viajes, con el mismo resultado 
obtenido que en los cinco primeros. 
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ingenios 


volantes 


4 


dirigidos 


N el número anterior de RE- 

VISTA DE AERONÁUTICA ini- 
ciamos esta recopilación sobre 
proyectiles dirigidos. Hicimos allí 
referencia al estado actual de la 
cuestión en relación a sus postbi- 
.lidades más inmediatas, y. al mis- 
mo tiempo que sentamos los prin- 
ciplos de los dos tipos más carac- 
terísticos (de baja cota con velo- 
-«Cidades subsónicas, y de cotas es- 
trato e ionosféricas con veloci-. 
dades transónicas), hicimos un 
resumen de los ingenios de ambos 
tipos, caracterizados en los pro- 
yectiles alemanes “V-1” y “V-2”. 


Vamos hoy a continuar nues- 
tra recopilación vulgarizadora, 
empezando por ciertos perfeccio- 
namientos de la “V-2” alemana, 
logrados por los norteamericanos, 
y a continuar con otros tipos en actual experi- 
mentación. También queremos exponer ciertas 
Opiniones interesantes que cerrarán este trabajo 
nuestro, haciendo de paso una referencia a las 
características, ventajas e inconvenientes de sus 
diversos tipos de motores. 


” - . 
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Haremos mención en primer lugar de la mo- 
dificación introducida por los norteamericanos 
a la V-2 alemana, que consiste en haberle alojado 
en su ojiva un cohete, el cual es disparado a su 
vez cuando la V-2, a 150 kilómetros de altura, 
se halla próxima a terminar su ascensión. Este 
nuevo cohete inicia su recorrido con la enor- 
me velocidad que ya llevaba por formar parte 
de la V-2; y, además, empieza a funcionar fue- 
ra ya totalmente de las capas densas de la tro- 
posfera, y más allá de la estratosfera—que se 
- sitúa a unos 80-100 kilómetros de altura—. Por 
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tanto, no encuentra apenas resistencia en su 
avance; y abandonando a la V-2 “nodriza” en 
la ronosfera, a 150-180 kilómetros de altura, 
continúa él su trayectoria propia, alcanzando 
los 400 kilómetros de altitud en seis minutos, 
y treimta segundos a partir del disparo inicial. 


Este pequeño proyectil ha sido bautizado con 
el nombre de Wac-Corporal (Woman-Auxilia- 
ry Corps: Cabo del Cuerpo Femenino). 


Anteriormente, en la, primavera del 46, había 
sido lanzado él solo desde tierra, en unos ensa- 
yos hechos por el Instituto Tecnciógico de Cali- 
fornia, y alcanzó en la primerá prueba una al- 


tura de 70 kilómetros; y en otro ensayo llegó 


hasta los 110 kilómetros. Estas alturas deben 
considerarse en relación a los combustibles aca- 
rreados, ya que aquel que llegó a los-7o kiló- 
metros de altura sólo tenía un peso total de 


as . 
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300 kilogramos; y el que llegó a los 110 kiló- 
metros, pesando relativamente poco, pesaba unos 
3.000 kilogramos. 


Estos dos pesos y alturas logradas permiten 
darse cuenta de en qué proporción tan encdrme 
aumenta el peso al despegue para poder lograr 
mayores alturas y alcances; es lo que limita las 
posibilidades de los proyectiles-cohetés, y no se 





Progsectil cohete americano “Wac-Corporal”, que, 
empleado en la ojiva de una V-2, alcanza 400 kt- 
lómetros de altura, 


le ve una solución realmente .eficaz y económi- 
ca sino sobre la base de emplear la energía ató- 
mica o nuclear como fuerza locomotriz, con 
gran reducción de los tamaños del proyectil y 
de los pesos lastres (combustible y comburente). 


Veamos el extracto de una conferencia del 
Dr. R. E. Gibson, Director del Johns Hopkins 
Phisic Laboratory, sobre “Los proyectiles su- 
persónicos”, publicado en Forces Aérienmes 
Francaises, que dice asi: 


En la defensiva de ciudades, flotas ó convo- 
yes, contra un ataque hecho por aviones aisla- 
dos con explosivo atómico, o contra un gran nú- 
mero de aviones en formación, aviones de alta 
velocidad, que pudieran lanzar a su vez bom- 
bas planeadoras teledirigidas, a distancia de 10 
'a 20 kilómetros, el único recurso verdadera- 
mente eficaz .(además de la Caza de intercepta- 
ción) serían los proyectiles antiaéreos supersó- 
nicos autodirigidos; ya-que esos aviones atacan- 
tes tendrían que ser interceptados mucho antes 
de llegar al punto desde el cual pudieran soltar 
sus bombas planeadoras. De nada valdrían con- 
tra ellos los cañones de tiro antiaéreo clásicos, 
pues esto exigiría una defensa organizada en 
círculo completo' alrededor de cada objetivo im- 
portante, que por su enorme radio significaría 
una cantidad fantástica de elementos o asenta- 
mientos antiaéreos, para que cualquiera que fue- 
se la dirección de llegada del ataque, tuviese la 
defensa antiaérea suficiente densidad: Además, 


Número 107. - Octubre 1949 
desde que el obús abandona su tubo, su trayec- 
toria está invariablemente fijada, a menos que 

fuesen provistos de espoletas radioelectrónicas 
autobuscadoras del blanco móvil, de enormes ve- 

locidades. 


En la ofensiva, un proyectil supersónico tele- 
guiado no.es interferible más que por otro pro- 
yectil análogo antiaéreo de superior velocidad 
y con espoleta autobuscadora. Si se lanza des- 
de emplazamiento terrestre, no necesita, además, 
exponer la vida de ningún tripulante, y sus pro- 
babilidades de llevar hasta el blanco elegido cier- 
ta cantidad de agresivo (que puede ser atómico) - 
supera a las de cualquier otro medio de vehicu- 
lo tripulado. 


Elementos esenciales del proyectil teledirigido 


Se pueden le en dos | ¿GeUDOS de ele- 
mentos : 


a) Los que lleva a hd el propio proyectil. 
b) Los que se hallan instalados en la base 
de lanzamientos (aérea a bordo de un avión 
nodriza, en tierra en asentamientos, o a bordo 
de navíos). Ver el:cuadro de la página siguiente. 


El lograr un peso mínimo está ligado y tiene 
por objeto la obtención de grandes velocidades. 


El disponer, por otra parte, del máximo peso 
posible para el agresivo, exige aún más un peso 
mínimo en cuanto al proyectil en vacío y en 
cuanto al lastre de combustible y comburente, 


Conducción y control del proyectil teledirigido 


En ciertos casos las influencias de dirección 
le son dadas al proyectil al despegar y ninguna 





Bomba volante americana KU3N1, montada bajo 
el ala de un avión para ser soltada en vuelo, 
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otra influencia modificadora volverá a mandár- 
sele desde la base de partida. Esto se llama pre- 
dirección, y como ejemplo citaremos las V-1 y 
V-2 alemanas. Pero aun en estos casos los pro- 
* pios proyectiles comportan sistemas y elemen- 
tos tales como giróscopos, giro-tele-brújulas, al- 
tímetros, velocimetros, etc., que les permiten 
“sentir y corregir” su trayectoria prefijada de 
un modo automático. En especial (respecto a 
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las V-2) desde el momento en que ya próximas 
al punto más elevado de su trayectoria cesa la 
impulsión, quedan desde ese instante como un 
proyectil de artillería que desde allí (en ese mo- 
mento con ese ángulo y esa dirección) se hubie- 
se disparado, subordinada a una trayectoria ba- 
lística hasta que vuelve a entrar en capas bajas 
de cierta densidad y obran.los elementos de pla- 
neo y autodirección que posea. 


á 


ELEMENTOS PRINCIPALES A BORDO DEL PROYECTIL TELEGUIADO 


Elementos principales Función 


Ls il del Aa 
sivo . Ñ 


2.2 Sistema de impul- 
sión ... 


2... «05 ... 


ción .. 


3.2 Propulsión auxi- 
liar para el des- 
Pegue ... ... ... 


4. Sistema receptor 
de las órdenes 
de teledirección. : 


5.2 Sistemas de auto- 
conducción... ... 


6. Superficies aero- 
dinámicas de 
sustentación y 
dirección ... ... la marcha . 

7. Cuerpo del pes 
mi 


Destrucción al impacto. Su eficacia 
caracteriza su valor ... ... .. 


De él depende el alcance, la velocidad, 


ACE y po OIR 


Permite iniciar el movimiento hasta 
una velocidad de unos 400 kms. en 
que empieza el automatismo de su 
motor termo-estato o motor cohete. 


| Guiar, discriminar, los efectos recibi- 
] dos de la base de teledirección ... ... 


Regular la trayectoria y mantenerla. 


Infraestructura del proyectil ... ... ... 


Realización ; 


mentación y dina agentey destruc- 
tivos. 


Motor de reacción o motor cohete, se- 
gún la altura máxima que haya de 


Explosivos atómicos o clásicos. Frag-- 
lograr su trayectoria. 


En general cohetes ins, Excep* 
cionalmente catapulta de vapor quí- 
micamente producido. 


co. Antenas receptoras y elementos 


| Radar u otro sistema Radio Electróni- 
radio electrónicos. 


Servo-mecanismos a base de métodos 
eléctricos e hidráulicos. me 


mones, superficies fijas y móviles 
ligadas a los servomecanismos. 


Lograr la sustentación y la conduc- Alas, alerones, colas, empenajes y ti- 
ción mediante la presión del aire de | 


Materiales y construcción que dan la 
relación óptima solidez-peso. 


a 


ELEMENTOS INSTALADOS EN LA BASE DE LANZAMIENTO 


de ult de carga 
(explosivo, com- 
bustibles y com- 
burente) 


Dar al proyectil su dirección correcta 
inicial y una velocidad de 400 kiló- 
metros-hora en unión de estos mis- 
mos sistemas instalados en el pro- 
yectil, para lograr se inicie el auto- 
matismo del autorreactor de a bordo. 


2.2 Equipo de disparo. 


3.2 Sistema pa 
cance . 


zar de blanco 
¿tuación ade 


5.* JivOS de alerta 
y de AE 
CiÓM 000.00... 0. ) 


197 


Preparar el lanzamiento... 


... 2... ..0. 
..<» 


4. Sistema de locali- ( Conocer las variaciones que sufra el 
E blanco y su futura dl ES si- 


| Alertar con tiempo. Preparar el con- 
EYA= Ataque ¿lis er ad de ls 


Por medio de equipos equilibradores, 
grúas, teodolitos y mangas de lle- 
nado. z 





Sistemas eléctricos de disparo. Protec- 
ción del personal. Raíles guías y 
cohetes auxiliares de despegue, o ca- 
tapultas de aire comprimido u otro 
medio. 


calculadores de corrección; señales 
órdenes. 


Dirigir a distancia y modificar a vo- ) Radars que controlan la trayectoria; 
luntad la cda cia de EEE al- 


Medios que permiten pasar de los ra- 
dars de localización del blanco y del 
proyectil a los radars de órdenes de 
previsión. 


misiones, comunicaciones, en espe- 
- cial por radiotelefonía. 


| Radar del Servicio de Defensa. Trans- 
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Para otros tipos de proyectil pueden venirle 
de fuera durante su trayectoria, influencias u 
órdenes correctoras o modificadoras, por me- 
dio de radiaciones electromagnéticas: luz, ra- 
dio (ondas largas o micro-ondas, continuas) o de 
impulsos (radar). 


Cuatro sistemas principales conocidos hay ac- 
tualmente en estudio: 


1. Command iidancó: (Conducción man- 
dada.) 


Este término se aplica a un control radio- 
radar (de visión directa) en el cual una estación 
sigue a la vez al proyectil y al blanco, y calcula 
las correcciones que hay que ordenar al proyec- 
til para llevarlo a colisión con el blanco (móvil 
o quieto). 


> 


Los resultados de los cálculos son enviados 
al proyectil por un enlace electromagnético, y 
su trayectoria es modificada en consecuencia. 


En este sistema el proyectil lleva únicamente 
los mecanismos necesarios para recibir y ejecu- 
- tar las órdenes que provienen de la base tele- 
directora. Su grado de, inteligencia es muy li- 
mitada. En cambio en la base directora (tierra- 
avión-o navío) las posibilidades de información, 
cálculo y teledirección deben ser máximas y de 
óptimas rapidez y garantía. 


2. Way Followmg Guidance. (Conducción 
siguiendo el cammo.) 


Este es también un sistema de conducción por 
visión directa. 


Un camino artificial, que va del punto de 
partida del proyectil hasta el blanco (móvil o 
quieto), queda definido en el espacio (un haz 
radar, por ejemplo, cristaliza la trayectoria de- 
bida). El proyectil está provisto de un mecanis- 





aa 


La bomba volante americana anti-nave M acDonnell 
KSD-1. 


> 
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mo que conoce continuamente su situación res- 
pecto a esa trayectoria O camino y corrige su 
dirección, en consecuencia, para seguir el eje de 
ese haz. El beam rider es el ejemplo más carac- 
terístico y conocido. Cualquier proyectil beam 
rider es mucho más complicado y tiene un. gra- 
do de inteligencia más elevado que los otros pro- 


1 
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La bomba planeadora BAT amtimave dirigida 
a la vista. 








yectiles teledirigidos comunes, puesto que él bus- 
ca y sigue automáticamente el camino pretra- 
zado. 


Además, un gran número de proyectiles beam 
rider pueden ser lanzados sucesivamente y estar 
siguiendo (uno tras otro) ese mismo camino, sin 
tener que ocuparse de ellos una vez que fueron 
lanzados, y las instalaciones en la base de par- 
tida son relativamente sencillas. 


El teleguía por sistema beam riding impone, 
no obstante, limitaciones más estrechas al sis- 
tema motcpropulsor del proyectil que los que 
exige el sistema anterior Command Guidance. 
(No deben existir grandes trepidaciones debi- 
das al sistema de impulsión.) 


3. Hommg Guidance. (Conducción a casita.) 


Este sistema exlge del proyectil un grado de 
inteligencia más elevado todavía que el anterior. 


El proyectil es lanzado en la dirección apro- 
ximada en que se va a encontrar el blanco en 
los momentos siguientes al disparo (prelación). 
Y a partir de este instante el proyectil debiera 
recibir directamente señales direccionales que 
provienen del blanco mismo, y a ellas ajustar 


continuamente Su trayectoria qe lograr la co- 


lisión con aquél. 

El proyectil, pues, debe conocer él. misma su 
objetivo o término final y dirigirse automática- 
mente sobre él. Estos sistemas, que implican 


758 


a 


Número 107. - Octubre 1949. 


una gran precisión (por aumento de sensibili- . 


dad), según se va acercando el proyectil al blan- 
co, no empiezan a funcionar por encima de cier- 
ta distancia, motivo por el cual exige emplear- 
lo combinado con otros sistemas que obren al 
partir el proyectil de su base. y hasta más de la 
mitad de $u camino. | 


4. Navigation. (Sistemas de navegación.) . 


Observando su posición en un cuadro de re- 
ferencia natural (tal como el dado ¡por las estre- 
llas y la dirección vertical), o en un cuadro arti- 
ficial (tal como el del sistema Loram), al prol 
yectil puede regulársele su movimiento de ma- 
nera que siga un camino predeterminado desd 
el punto de lanzamiento hasta el blanco. 

No son fáciles de lograr estos dispositivo; de 
manera segura y exacta; pero en el proyectil de 
largo alcance se utilizará probablemente un sis- 
tema de este tipo para su teledirección. 


Un caso particular de este género es el de 


la navegación a da estima, en el cual el cuadro 


de referercia está definido.en el espacio por gi- 
róscopos y en donde el movimiento del proyec- 
til es seguido por acelerómetros; pero se hare 
indispensable en “este sistema conocer adumás 
la situación de la vertical. 


¡Desde el momento en que un proyectil reci- 
be una influencia de su mando automático, una 
cadena muy compleja de acontecimientos queda 
iniciada y desemboca en la respuesta del proyec- 
til a los movimientos de sus servomandos, Es 
necesario que todo esto conduzca a oscilaciones 
convergen:es y no a divergentes, respecto a la 
debida trayectoria. La obtención de esta conver- 
gencia implica cálculos matemáticos muy cum- 
plicados, y para determinar los ajustes (que 
deben 'hacerse para conseguir la mejor probabi- 
lidad de éxito en un vuelo real de un proyectil) 
han sido construidas unas máquinas calculado- 
ras especiales llamadas simuladores del vuelo; 
en las cuales se introducen como datos-los coe- 
ficientes aerodinámicos de los proyectiles; los 
parámetros de los circuitos eléctricos y del ser- 
vomecanismo, y algunos otros ponderables; el 
resultado. es una curva (o serie de curvas) que 
muestran el tipo de la trayectoria que seguirá 


el proyectil. Es así posible utilizar los servo- 


mecanismos y órganos de información del pro- 
pio proyectil, de tal modo que los desplazamien- 
tos de los mandos de dirección resulten provo- 
cados exactamente como lo vayan a ¿ser en el 
vuelo real, El simulador calcula entonces los 
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elementos aerodinámicos del vuelo. Con un tal 
simulador, uri solo hombre puede hacer el equi- 
valente de unos 100 vuelos de proyectiles en 
una mañana y determinar los ajustes que hay 
que hacer para conseguir aquella mejor proba- 
bilidad de éxito en un vuelo real. 

Desde el punto de vista técnico, se trata de 
aumentar la sensibilidad y fidelidad de los ele- 
mentos electrónicos, los giróscopos, buscadores; 


acelerómetros (en un sistema de coordenadas), y ' 


de identificar y discriminar los blancos; reali- 
zar servomecanismos y relacionarlos con el me-. 
dio ambiente exterior por medio de mandos e 
impulsores, etc. 


Sistemas de impulsión para proyectiles super- 
sónicos. 


En general, un proyectil supersónico requie- 
re dos medios de impulsión : 

a) 'El sistema auxiliar, inicial (o “Boester”), 
de arranque, que debe acelerárlo hasta la velo- 
cidad de por lo menos unos 400 kilómetros (en 
números redondos, la mitad de la velocidad del 
sonido), a la cual se empieza a producir sensi- 
blemente el llamado efecto “ram”, y se provoca 
la autocompresión y la autoexplosión continua; 
funcionando el autorreactor del proyectil. Ese 
mismo sistema inicial conviene que se sume 
al efecto del motor autorreactor (por otro nom- 
bre termompulsor)' del proyectil, hasta conse- 
guir la velocidad régimen. También puede que 
el proyectil, en vez de un termorreactor, lleve 
un motor-cohete, indispensable si el proyectil 
ha de alcanzar zonas muy elevadas de la atmós- 
fera en que por no haber apenas oxigeno, se 
exige el motor-cohete, que comporta en sí el 





Fotografías que abarcam 900 millas de terreno del 
Sur de los Estados Unidos; tomadas desde un pro- 


yectal r0nosférico. Puede observarse la esfericidad ' 


de la Tierra y al fondo la bahía de California, 
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combustible y el comburente, con el consiguien- 
te aumento de peso al despegue. 

b) El sistema propio del proyectil, que se 
encargará de impulsarlo hasta la terminación de 
la subida 'o rama ascendente de su trayectoria, 
por lo menos. NN | 


- Los dos sistemas son indispensables para 
conseguir las velocidades supersónicas, de las 
cuales proviene la sorpresa y la dificultad de 1n- 
terceptarlos por la Defensa (su máxima efica- 
cia al emplearlos en la defensa y en el ataque). 


En general, para acelerarlos hasta su veloci- 
dad de régimen, hace falta una potencia de im- 
pulsión diez veces mayor que luego para con- 
servar esa misma velocidad de crucero. 

Las aceleraciones iniciales son, del orden de 
30 g., para poder lograr la velocidad de régi- 
men en un tiempo razonable, | 

Pocos motores tienen bastante flexibilidad 
para alcanzar los dos extremos, mayor y me- 
nor, de esta gama de aceleraciones y velocida- 
des; por lo cual parece preferible tener un mo- 
tor para mantener la velocidad de régimen y otro 
auxiliar para el despegue, el cual se lanza» cuan- 
do ya no se necesita, aligerando así de peso in-* 
útil al proyectil y aumentando su manejabilidad. 


Las condiciones a las cuales debe responder 
un. sistema de propulsión para proyectil guia- 
do son: | | | | | 

1.2 Impulsión elevada por unidad de super- 
ficie frontal. j 


2.2 Impulsión elevada por unidad de peso. 


3.2 Consumo fazonable de combustible (y de 
comburente en el caso de ser motor cohete). 


4.2 Simplicidad y buen comportamiento (du- 
rante un corto periodo). . 





El proyectil Convair “Lark”, de la Marina, tele- 
dirigido, antiaéreo. En la fotografía superior se le 


' ve despegar y luego soltar sus cohetes auxiliares 


de despegue, 
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La potencia necesaria para llegar a 3.000 ki- 
lómetros hora es 64 veces la necesaria para lle- 
gar a 800 kilómetros hora. 


. Por: Otra parte, mientras la relación sustenta-' 
ción-resistencia pasa fácilmente del 20 a 1 €n 
un .vehículo subsónico, en vuelos supersónicos 
es tin valor razonable el de 4 a 1. 


Los motores de reacción para estos proyec- 
tiles, de los que ya otras veces nos hemos ocu- 
pado, son de cuatro géneros: turborreactores. 
(con turbina y compresor), pulsorreactores, co- 
mo el de la V-1 (con unas válvulas anteriores 
que. se abren y cierran, según sea la presión in- 
terior menor o mayor que la exterior de la mar- 
cha ; motores de cámara de explosión de volu- 
men constante y presión interior variable; in- 
termitentes) ; estatorreactores (sin esas persianas 
anteriores, cámaras de quemado continuo, de 
volumen variable y presión casi constante; es 
el verdadero athodyd, de acción continua, tam- 
bién llamado “termoestato”); y los propiamen- 
te llamados “motor-cohete” que, comportando 
el combustible y comburente, oxigerio u otro 


“análogo, son los únicos que pueden funcionar 


fuera de la atmósfera terrestre o en las capas 
más altas y enrarecidas. En España, a los atho- 
dyd se les llama ““termo-impulsores”. Resumá- 
moslos en este cuadro: | 


” 
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Motor 


Turborreac- 


Estatorreac- 
Orta dd 


“Motor-cohe- 
te” de com- 
bustible 1í- 
quido ..... 


“Motor-cohe- 

te” de com- 
- bustible só- 
e AO ii e 


CARACTERISTICAS DE LOS MOTORES DE REACCION 


N.0 de Mach. 


15a 35 ... 


3,5 a más ... 


3,5 a más .. 


o 
. 


Características 


Consume oxígeno de la 


atmósfera; bajo el 
efecto “ram”, produ- 
cido por el aire de 


la marcha; funciona ' 
intermitencia | 


con 
rapidísima; presión 
variable, volumen 
constante; consume 


-2,8 litros de combus- 


tible por hora y por 
libra de impulso ... 


Consume oxígeno de la 


atmósfera; no pue- 
de funcionar fuera 
de ella ni en capas 
alta¡s enrarecidas; 
compresor y turbina 
mecánicas; funcio- 
namiento continuo; 
1,2 libras de consu- 
mo por hora y por 
libra: de impulsión... 


REVISTA DE AERONAUTICA 


' Ventajas * 


A o 


impulsión desde qpe- 


queña velocidad (350 
kilómetros), fácil y 
barato de fabricar; 
combustible barato... 


Arranca desde parado; 


e impulsa desde ve- 
locidad nula; consu- 
mo «específico razo- 
nable y combustible 


- barato... ...... 


Consume oxígeno; no | No lleva nada de ele- 


e 


funciona fuera de la 
atmósfera ni en ca- 
pas muy enrareci 
das; a base de pre- 
sión dinámica de la 
marcha y difusor; 
funcionamiento con- 
tinuo; dos libras de 
combustible por ca- 
da libra de impulso, 


Funciona fuera de la 





j 


atmósfera, puescom- 
porta el combustible 
y el comburente; 
funcionamiento con- 


: tinuo; consume 1,5 


libras por hora y 
por libra de impulso. 


Funciona fuera de la 


atmósfera; funcio- 
namiento continuo. 
Consumo mu y ele- 
vado ... ... ER 
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men tios mecánicos 
móviles; fenómenos 
térmicos; gran im- 
pulsión; combustible 
barato; consumo es- 
pecífico razonable 
sólo a altas velocida- 
des. Fabricación re- 
lativamente sencilla 
y barata... ..... 


Impulsiónindependien- 


te de la velocidad; 
aumenta con el en- 


- rarecimiento de la 


atmósfera por des- 


_. aparecer la resisten- 


cla y disminuir el 
peso al consumirse 
el combustible y com- 
burente .. ... ... ... 


Impulsión independien- 
te de la velocidad; 


alta impulsión de 
corta duración; gran 
simplicidad de fun- 
cionamiento y con 
trucción ... ... E 


Inconvenientes 


Funcionamiento defec- 


tuoso a alta cota e 
imposible con atmós- 
fera enrarecida; va 
mal a velocidades 
supersónicas; la tre- 
pidación a más de 
500 kms, no la resis- 
tiría ningún piloto, 
ni el avión; ni tam- 
poco el sistema de 
autodirección, 


Complejidad mecánica 


y precio de construc- 
ción elevado. 


No tiene impulso a ve- 


locidad nula. Adap- 
tación a la velocidad 


- de vuelo difícil; exl- 


ge para ello una po" 
sible variación a vo- 
luntad de la longi- 
tud de la cámara de 
explosión, do cual 
ccmplica la cons- 
trucción mucho. 


El combustible y el 


oxidante son caros y 
peligrosos.de mane- 
jar; alto consumo es- 
pecífico;enfriamien- 
to difícil.. Corta du- 
ración del funciona- 
miento. 


Corta duración de fun- 


cionamiento; alto 
consumo específico; 
problemas térmicos 
difíciles, 
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Propulsión auxiliar. 


Los cohetes de combustible sólido demuestran, 
cada día más, ser el elemento insuperable para 
llevar, al iniciar el despegue, en el menor tiem- 
po posible y con las máximas garantías de se- 
guridad, los proyectiles a su velocidad de régi- 
men, en la que ya siguen por sus [propios me- 
dios de impulsión. 

Los Estados Unidos tienen cohetes de com- 
bustibles sólidos que dan, durante un corto tiem- 
po, impulsiones considerablemente mayores que 
la de la V-2 alemana, 


Propulsión principal para la trayectoria. 


Se pueden utilizar también para esto moto- 
res-cohete de combustible sólido, o de combus- 
tible líquido, o bien estatorreactores (termoesta- 
tos), dependiendo la preferible elección del al- 
cance deseado para el proyectil, altura máxima 
que vaya a alcanzar en su trayectoria, tipo del 
sistema de auto o teledirección, dimensiones, pe- 
sos, forma, densidad, coeficiente balístico, etc. 


En general serán preferidos los motores-co- 
hete de combustible sólido, en razón a su sen- 
cillez, para los proyectiles de corto alcance y cor- 
ta duración de trayectoria ; sobre todo si el cam- 
bio de posición del centro de gravedad, debido 
al consumo de combustible y comburente, es 
aceptable. Los motores-cohete de combustible 
líquido son más aceptables y preferidos para al= 
cances medios. Y para los alcances máximos 
son preferidos los motores estatorreactores (ter- 
moestatos); a menos que se desee impulsarlo 
solamente en la rama de subida y luego aban- 
donar el proyectil a una trayectoria puramente 
balística en virtud de la altura y velocidad lo- 
gradas (rama parabólica artillera), ya sin tele- 
dirección, en cuyo caso también se preferiría el 
motor-cohete de combustible líquido. 
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El Mortin KDM-1, avión blanco de la Marina 
norteamericana. 


No consideramos oportuno incluir aquí una 
descripción ni el funcionamiento de los estato-. 
reactores, ya tratados en otras ocasiones, 'y de 
los que volveremos alguna vez a tratar. Sólo 
diremos que el doctor Gibson opina, respecto 
a los difusores «dde los mismos, que para una re- 
lación dada entre la superficie de entrada y la 
de salida del difusor, el número de Mach a la 


«salida disminuye cuando la velocidad del proyec- 


til aumenta y la presión se eleva, pero no tan 
rápidamente como si hay pérdidas irreversibles 
debidas a las ondas del choque. 


Estas pérdidas no son demasiado serias hasta 
un número de Mach — 2, pero aumentan muy 
rápidamente por encima de 'M = 2. Se han es- 
tudiado difusores en los que las ondas son más 
inclinadas, de modo que la componente de la 
velocidad de estas ondas se reduce mucho. 


Se comprende también que el Dr. Gibson 
haya deducido que un estatorreactor de difusor 
fijo y de tobera de escape también fija no pue- 
da funcionar a pleno rendimiento más que para 
un número de Mach determinado (aun en el 
caso de reglarse las mezclas de aire y combus- 
tible). Sólo puede lograrse una elasticidad ideal 
si se emplean difusores en los que se pueda 
cambiar la relación de la superficie de entrada 
ala de salida, o con cámaras de combustión de 
toberas variables a voluntad. El resultado óp- 
timo se logrará combinando ambas variables. 
De lo cual se deduce que .el termoestato está 
muy lejos de ser tan simplista o sencillo como 
se cree comunmente, si se quiere que cumpla 
su cometido a pleno rendimiento a diferentes 
velocidades y circunstancias distintas. 


Será prudente y sabio, por nuestra parte, ex- 
plotar, primero, al máximo, los proyectiles no 
guiados, los cohetes balísticos y los proyectiles 
autoguiados, que tienen un gran papel que lle- 
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nar en el presente y en el porvenir. Logrado eso, 
podremos adquirir los conocimientos y la habi- 
lidad necesarios para abordar los problemas más 
difíciles de la teledirección de proyectiles cuan- 
do la necesidad se imponga. Gastos que pasan 
de ciertos límites y esfuerzos y' sacrificios que 
pasan de cierto grado, no se emprenden en se- 
rio más que cuando necesidades urgentes, mili- 
tares, económicas u otras de análoga importan- 
-cla, lo exigen y obligan a ello, 


Bomba teledirigida para la F. A. norteamericana 


El General McNarney acaba de revelar que 
la Fuerza Aérea Naval tendrá, probablemente 
«dentro de un año, una bomba de 12.000 libras, 
«que podrá ser dirigida durante toda su trayec- 
toria hasta llegar al blanco. 

También dijo que los investigadores han he- 
cho enormes progresos en el desarrollo de me- 
-canismos para guiar los proyectiles con alcan- 
ces de 7.900 kilómetros y velocidades de 1.100 
kilómetros por hora o superiores. 


Esto parece ser una lisonjera noticia para el 
¡personal de la Marina, que se encuentra depri- 
- mido ante la cancelación en la construcción del 
:portaviones gigante de 65.000 toneladas. 


En estos momentos, el campo de las expe- 
riencias de los proyectiles dirigidos está a car- 
.g0 tanto de la Fuerza Aérea como de la Mari- 
na y del Ejército. Hay, pues, funciones tripli- 
«cadas, y se gasta por todas ellas enormes sumas. 


Aunque el Pentagón no ha dado su opinión 
formal, hhay ya quien dice saber por qué no se 
«crea un nuevo Servicio especial de Proyectiles 
Aéreos (el “Guided Missile Forces”). Incluso se 
pretende, creando el cargo, naturalmente, que 
un 'General-comandante lo representase en el 
“Joint Chiefs of Staff”. 
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Estas opiniones no representan, por ahora, 
nada consistente, ya que, aunque se cuenten por 
centenares de millones lo que se gasta por los 
tres Ejércitos en aquel campo experimental de 
los proyectiles dirigidos, y aunque se hayan lo- 
grado, en efecto, resultados satisfactorios, las 
cosas no han madurado tanto como para pen- 
sar en la creación de un nuevo organismo mili- 
tar, y menos todavía para ir pensando en dis- 
minuir lo que hasta ahora se considera de vital 
importancia para el país, como es la importan- 
cia de un Poder Aéreo, el cual radica, princi- 
palmente, en la potencia de sus aviones de bom-. 
bardeo. 


La Marina de guerra norteamericana. ha ex- 
perimentado otro ingenio, que fué bautizado 
con el nombre de “Aerobee” (““bee”, abeja), el 
cual alcanzó unos 112 kilómetros de cota máxi- 
ma. Va provisto (entre otros elementos de son- 
deo y experiencia) de una máquina fotográfica 


' y Un paracaídas para la ojiva, lo que permitió 


obtener interesantes fotografías desde muy alta 
cota. 


Nos parece interesante incluir también a con- 
tinuación algunas características de otro proyec- 
til americano, llamado “Neptuno”, cuya foto- 
grafía encabeza este artículo, y al que corres- 
ponde la figura siguiente : 

Altura que alcanza (el triple que la V-2): unos 

382 kms. 

Longitud: 10 m. (algo menos que la V-2), 
Diámetro: 0,81 m. (la V-2 tiene 1,66). 
Peso en vacío: 900 kgs. 


. Peso del combustible y comburente: 3.600 kgs. 


Peso total (menos de la mitad que la V-2): unos 
5.171 kgs. 

Tiempo de consumo del combustible (rama- ascen- 
dente): 75 segundos. 

Impulso: 9.000 kgs. 

Velocidad máxima: unos 5. 000 m. por segundo. 
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Según otros datos tenemos 
las siguientes características : 


2.500 m. por segundo; 9.000 ki- 
lómetros - hora. (Travesía de . 
América, en 26 minutos,). 

Los 2.500 m. por segundo .se- 
rán alcanzados en tanto y 
cuanto el “Neptuno” lleve 
sólo 45 kgs. de agresivo (ató- 
mico). Llega a 61 km. de al- 
tura a los setenta”y cinco se- 
gundos del despegue; llega 
hasta 375 km. de altura má- 
xima. 

E! motor está montado sobre 
un balancín, mandado por un 
dispositivo giroscópico, que 
orienta correctamente la di- 
rección del impulso. 


500 Kms 4 


Datos tomados de una re- 
vista italiana asignan a este 
mismo proyectil “Neptuno” : 


13,70 m. de largo. 


81 cms, de diámetro. 50 Mm 

Empenaje de cola: 2,50 m. de o 
ancho, - 25 Kms 

Plena carga ¡peso: 4.550 kgs. ed 

1.850.000 dólares para diez co- 0 


hetes, tardándose tres años 
en su construcción. 


En este proyectil se ha mejorado mucho el 
“impulso específico (empuje correspondiente a 
un consumo de un kilómetro-segundo). En la 
V-2 era de 178 kilogramos, y en el “Neptuno” 
este “impulso específico” es de 202 kilogramos. 


Asimismo, su menor peso ha permitido que 
su estfuctura no tenga que ser tan fuerte como 
. en la V-2, y, por tanto, su coste y el peso en 
vacío es menor; pudiéndose aumentar la carga 
de combustible y comburente hasta el 73 por 100 
del peso total, en vez del 67 por 100 que era en 
la V-2. 


El hecho de conseguir elevar al 73 por 100 
la carga del cumbustible y la forma más estre- 
cha o fuselada del proyectil, logran que en la 
parte más alta de la trayectoria la velocidad má- 
xima (5.000 metros-segundo) sea superior en 
unos 400-500 POR undS a la máxima de 
la V-z, 


La compacidad del “Neptuno” es de 0,67 
mientras la de la V-2 era 0,48; esto significa 
un mejoramiento de las cualidades balísticas. 


En el gráfico que presentamos pueden verse 
en forma clara las alturas relativas alcanzadas 


E di 
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por los distintos tipos de proyectiles aéreos de 
alta cota, en relación a las diferentes zonas en 
que se considera dividida la atmósfera terrestre, 
Pueden verse en él, no sólo las alturas de los ti-- 
pos de proyectiles a que hemos hecho referencia. 
en este artículo, sino las alturas máximas y mi-- 
nimas normales "de la V-2, como, asimismo, la. 
hechura o forma de sus trayectorias; vertical 
recta, al despegue, hasta 25 kilómetros, en cua-- 
renta segundos; inclinada a 40-45", después has-- 
ta cerca de su cúspide, y luego, la iniciación de: 
la rama parabólica de subida final, y la de- 
caída, cuando el combustible y la fuerza impul-- 
siva tocan a su fin; cayendo en el último tra- 
mo muy inclinada, con la velocidad límite de 
caída, y sufriendo un gran frenado y enorme 
calentamiento al entrar en las capas bajas de ma- 
yor densidad de la estrato y tropostera, lo cual 
obliga a un estudio de refrigeración y de meta- 
les y pinturas refractarias. 


Así está el problema de los prayectiles auto— 
dirigidos; sin entrar por el momento én el más 
complejo problema de la teledirección, sino de 

- una manera: someramente expositiva, 


(Recopilación por el Coronel ARU.) 
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Esta maqueta de Pearl Harbour, obra japonesa para preparar el famoso ataque, parecería real 
sino fuera por los tres hombros que en ella aparecen, 


Preparar 


el ataque 


Por el Comandante del Arma de Aviación FERNANDO QUEROL 


La ineludible—y a menudo aburrida—ne- 
cesidad de entrenarse es conocida de todas 
las profesiones; entrenarse para una activi- 
dad posterior de la que se espera obtener el 


máximo rendimiento, administrando lo mejor : 


posible los medios empleados. 


Bien es verdad que los aprendizajes obli- 
gan a realizar monótonas repeticiones de un 
mismo acto y carecen del estímulo y la exal- 
tación emotiva que proporciona la concien- 
Cia de estar viviendo unos momentos deci- 
sivos. Pero no se olvide que tanto mejor sal- 
drá la deseada ejecución cuanto mejor se 
haya atendido la enojosa preparación que la 
precede, 


Si necesario es preparar una competición 
en la que se ventila una copa o la provisión 
de una vacante, ¡con cuánto más motivo lo 
será cuando lo que se pone en juego es la 
vida de los propios soldados o tal vez la exis- 
tencia misma de la nación! 


+ 


Cualquier hecho de armas requiere entre- 
namiento. Con más motivo aquellos de cuyo 
éxito se confía obtener resultados de gran 
trascendencia. 


A. continuación pasaremos a comentar al- 
gunas acciones aéreas de la última guerra 
en cuya preparación se puso el máximo in- 
terés. En todas ellas se trataba de misiones 
a las que se concedía excepcional importan- 
cia, tanta, que se juzgó conveniente estudiar- 
las y ensayarlas con todo detalle, construyén- 
dose maquetas del objetivo y entrenando a 
las tripulaciones sobre lugares de caracterís- 


ticas topográficas parecidas a aquél. 


EBEN-EMAEL 
(10-11 mayo 1920.) 


Estaba decidido llegar a Francia pasando 
como un rayo por las tierras belgas, y para 
poder atravesarlas de prisa había que ocupar 
en seguida el fuerte de Eben-Emael, que do- 
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minaba dos importantes puentes sobre el ca- 
nal Alberto—los de Vroenhoven y Veldwe- 
zeli—, por donde se tenía proyectado pasara 
uno de los ejes de marcha del avance alemán. 


Un asalto al estilo clásico, con pesadas pre- 
paraciones artilleras y sucesivas olas de In- 
fantería, habría costado muchísimas bajas, y 
no habría evitado seguramente la destrucción 
de los aludidos puentes, cuya integridad se 
estimabu tan esencial. Era preciso recurrir a 
un nuevo método, 


La unticuada construcción del fuerte, ca- 
rente de observación y defensa antiaérea, dió 
la solución: un desembarco aéreo silencioso 
y nocturno sobre sus cúpulas, destruyéndose 
luego sus armas por medio de cargas explo- 
sivas introducidas por las troneras del mis- 
mo. Sorpresa, rapidez, orden y decisión eran 
indispensables. Cada cual debía tener un co- 
- metido determinado y ser capaz de realizarlo 
a ciegas. 


Para entrenar a los ejecutores se constru- 
yó en Alemania una reproducción exacta, a 
la misma escala de Eben-Emael. Sobre ella, 
una y otra vez descendían los planeadores, y 
cada uno de. sus ocupantes marchaba en si- 
gllo hasta el objetivo asignado. Durante me- 
ses se ensayó la operación, 


Llegó el día D y la hora H. En la no- 
che del 10 al 11 de mayo de 1940, a gran 
altura y lejos de la frontera, fueron soltados 
los siete planeadores que transportaban al 
Teniente Witzing y sus 70 soldados. Como 
autómatas realizaron todas las maniobras que 
se sabían sobradamente de memoria, consi- 
guiendo neutralizar el armamento del fuerte 
y mantener prisioneros en él a los 800 hom- 
bres de su guarnición hasta la pronta y fá- 
cil llegada de la Infantería BECAS, 


TARENTO 


(11-12 noviembre 1940.) 


y 


Hacía años que a los ingleses preocupaba 
. una posible guerra en el Mediterráneo. Su 
probable enemigo era Italia, en peligrosa con- 
- tigúidad a la ruta Gibraltar-Malta-Suez- 
India. 


Entre las principales bases navales italia- 
nas figuraba la de Tarento, estratégicamente 
situada cerca del estrecho de Mesina, de Mal- 
ta y del canal de Otranto. Una acción con- 
tundente y afortunada contra dicha base po- 
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dría ser de suma utilidad. Por si acaso, con-, 
venía prepararla. 


Se empezó a hacerlo ya desde 1938, estu- 
diando detenidamente las características del 
puerto y las de la fuerza propia que lo ata- 
cara, decidiéndose que ésta quedara consti- 
tuída por aviones embarcados. La prepara- 
ción del ataque cuidó de repartir las diversas 
misiones: primeramente, unos aviones lanza- 
rían bengalas para alumbrar a los siguientes 
encargados de incendiar los vecinos depósi- 
tos de gasolina con objeto de mantener ilu- 


minada la escena; a continuación actuarían 


aviones bombarderos, que distraerían las de- 
fensas antiaéreas evolucionando a bastante al- 


- tura, mientras la decisión se encargaba a los 


aviones torpederos en vuelo rasante. 


Italia entró en la contienda. La base de 
Tarento, albergando valiosas unidades de gue- 
rra, constituía un apetitoso objetivo, Cuando 
las precarias disponibilidades inglesas lo con- 
sintieron, se enviaron dos portaviones al des- 
empeño de la tan estudiada y preparada ml- 
sión: el «Eagle» y el «Illustratious»; pero a 
poco de salir de Alejandría, el primero tuvo 
que volverse por hacer agua sus bodegas. 


El «Tlustratious» siguió adelante, lanzan- 
do al aire 20 Swordfish, los cuales hundie- 
ron al «Cavour» y averiaron al «Cayo Du- 


lio» y al «Littorio». La operación fué eco- 


nómica: con la pérdida de sólo dos Sword- 
fish se consiguieron inutilizar por varios me- 
ses a tres de los seis acorazados italianos. 


PEARL HARBOUR 
(7 diciembre 1941.) 


Al cabo de un mes de iniciadas las hostili- 
dades en el Atlántico, el «U-27» ataca Scapa 
Flow, hundiendo al «Royal Oak» y averian- 
do al «Repulse»... A los cinco meses de la 
entrada de Italia en la guerra, el golpe de 
Tarento reduce a la mitad la potencia naval 
del Eje en el Mediterráneo... En el Pacífico 
no se esperó tanto tiempo, sino que el ata-' 
que a la principal base enemiga fué el 'acto 
inaugural de la campaña. 


La tercera parte de la población de las 
islas Hawai era japonesa; de modo que el su- 
ministro de información quedaba asegurado. 


Esta información resultó muy útil para el 
Mando naval japonés, permitiéndole la cons- 
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trucción de una maqueta, reproducción fide- 
lísima “dde todos y cada uno de los detalles 
del puerto y aeródromos de la isla de Oahu. 


En enero de 1941 empezó a prepararse la 
operación, decidiéndose que parte de los 
aviones atacarían por sorpresa los cinco aeró- 
dromos de la isla, mientras la acción prin- 
cipal se dirigiría contra la bahía de las Per- 
las, residencia habitual de la escuadra ame- 
ricana del Pacífico, 


El ataque aéreo fué ensayado repetida- 
mente en una cala japonesa, cuyas aguas .te- 
nían tan poca profundidad como las del fu- 
turo objetivo, comprobándose que por el ca- 
beceo de su trayectoria los torpedos se cla- 
varon varias veces en el fango del fondo; por 
eso se creyó conveniente simultanear el em- 
pleo de aviones torpederos con el de otros de 
bombardeo en picado, por si los primeros no 
lograban suficientes impactos; combinación a 
la que los ingleses no habían tenido necesidad 
de acudir en Tarento, por ser más profundas 
las aguas de aquel puerto italiano. 


Al mismo tiempo, algunos aviones lanza- 
rían bombas perforantes de 800 kilos desde 
3.000 metros de altura, tanto con la preten- 
sión de absorber parte de la atención de los 
americanos, como con la de conseguir destro- 
zos €n sus acorazados. 


Después de incesantes entrenamientos, se 
eligieron los seis mejores y más rápidos por- 
taviones: «Akagi», «Kagan, «Hiryu», «Sor- 
yu», «Zhokaku» y «Zuikaku», los cuales des- 
de mediados de moviembre permanecieron 
concentrados en la base secreta de Hitoka- 
pu, en las Kuriles. 


Se eligió atacar en domingo, pues se sa- 
bía que la escuadra americana tenía la -cos- 
tumbre de salir a la mar los lunes para re- 
gresar a puerto los viernes. : 


Como no podía menos de suceder después 
de la magnífica labor de entrenamiento que 
lo precedió, el ataque del domingo 7 de di- 
ciembre de 1941 salió a la perfección, cum- 
pliéndose todas las misiones sin un error, sin 
un solo titubeo. Incluso se cita el caso curio- 
so del aeródromo de Wheeler, donde los avio- 
nes japoneses dejaron de bombardear uno de 
sus hangares porque sabían que estab 
vacío. | 


El ataque al puerto fué también realizado 
con un orden y exactitud admirables, alcan- 


éxito: 
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zándose a todos los acorazados allí fondea- 
dos: «Oklahoma», «Arizona», «West Virgi- 
nia» y «California», hundidos; «Nevada», 
«Maryland», «Tenness2» y «Pensylvania», 
averiados, Los Estados Unidos vieron así in- 
e readS ocho de sus quince buques de 
ínea, 


En conjunto, la operación fué un pleno 
con la sola pérdida de veintinueve 
aviones japoneses, se redujo a la mitad la 
potencia naval americana, y mientras no cam- 
biara de océano la escuadra del Atlántico, los 
Japoneses dominarían sin oposición la inmen- 
sa vastedad del Pacífico. 


MOHNE Y EDER 
(16-17 mayo 1943.) 


Los incesantes ataques directos al Rubhr 
no daban gran resultado; sus cielos estaban 
frecuentemente cubiertos por la niebla y por 
el humo de las fábricas; además, contaban 
con una poderosa defensa de caza y artille- 
ría antiaérea. Todo ello obligaba a los ingle- 
ses a-surcarlos a gran altura, siendo tan poca 
la precisión obtenida, que, según declaracio- 
nes del Mariscal Harris, de cien aviones en- 
viados a atacar Essen, sólo diez conseguían 
lanzar sus bombas sobre la ciudad, y de éllos 
únicamente dos o tres atinaban a alcanzar las 
fábricas Krupp. 


A alguien se le ocurrió tratar de atacar 
indirectamente la región del Ruhr, hacién- 
dalo contra los próximos pantanos Múhne y 
Eder, que le proporcionaban agua y energía 
eléctrica, dos importantes suministros cuya 
interrupción repercutiría muy perjudicial- 
mente en el rendimiento de su producción 
industrial, 


Los aviones de reconocimiento sacaron fo- 
tografías de los pantanos, en las que se apre- 
ció que éstos contaban con redes antitorpedo 
para proteger las presas. No podían emplear- . 
se torpedos; había que buscar otra arma para 
el ataque; 


En Inglaterra, los servicios de experimen- 
tación realizaron diversas pruebas con varios 
tipos de bombas, sin resultados satisfactorios, 
hasta que ensayaron la mina Wallis, fabri- 
cada especialmente para este ataque. 


Quedaban por preparar los detalles ejecu- 
tivos; para destruir las presas era necesario 
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lanzar las minas a muy poca,a.tura, eligién- 
dose la mínima a la que los aviones no pu- 
dieran ser alcanzados por los piques de agua 
que «ellos mismos produjeran. Vuelo bajo 
muy peligroso, además, por decidirse verifi- 
car el ataque de noche. Se determinaron 
también con toda precisión las rutas de ida 
y vuelta, cuidando de eludir las zonas de an- 
tiaérea y elegir aquellos itinerarios más favo- 
rab!es para obtener la sorpresa. 


Después de un largo período de entrena- 
miento, doce Láncaster despegaron en el 
atardecer del día 16 de mayo de 1943. El ata- 
que, aunque cruento (fueron derribados la 
mitad de los aviones), consiguió lo que se 
proponía: los diques saltaron y las aguas inun- 
daron el valle del Ruhr, obligando a sus 
altos hornos a permanecer cerrados durante 
bastante tiempo. Se logró más en esta oca- 
sión atacando indirectamente al Ruhr con 
doce aviones, que otras veces directamente 
con centenares de ellos. 


Tan eficaz y trascendente se consideró el 
resultado obtenido y tan hábil y meritoria la 
preparación y ejecución del ataque, que el 
jefe de la formación fué recompensado con 
una de las treinta y una «Victoria Cross» 
(máxima condecoración inglesa) concedidas 
a aviadores durante la segunda guerra mun- 
dial, 


PLOESTI 
" (1 agosto 1943.) 


_ Sabido es que para los alemanes los po- 
zos rumanos de Ploesti eran sus más impor- 
tantes proveedores de petróleo natural. 


Como es de suponer, a.los aliados les in- 
teresaba mucho atacarlos; pero su base más 
próxima, Egipto, quedaba a 2.000 kilóme- 
tros, distancia muy superior al radio de ac- 
ción de los aviones existentes en el Media- 
_no Oriente al principio de la guerra, No fué 
hasta el verano de 1943-.cuando estuvieron 
en disposición de montar un gran ataque, uti- 
lizando cerca de 200 cuatrimotores ameri- 
canos. 


Para obtener mayor sorpresa, la acción no 
fué precedida por vuelos de reconocimiento. 
Sin embargo, pudo obtenerse suficiente in- 
formación sobre el objetivo recogiendo los 
datos y planos suministrados por antiguos 
empleados de las concesiones inglesas en el 
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mismo, así como los detalles compementarios 
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más recientes proporcionados por evadidos 
rumanos. : E 


Construyóse en el desierto, a idéntica es- 
cala, una imitación de las vastas instalacio- 
nes de Ploesti para ser utilizada durante el 
eritrenamiento de varias semanas a que se 
sometió a los aviadores americanos. Como se 
confiaba conseguir una sorpresa “absoluta, se 
decidió bombardear a muy poca altura, para 
poder obtener mayor precisión. 


El 1 de agosto realizóse el ataque, no lo- 
egrándose sorprender a los alemanes, porque 
éstos tenían en suelo balcánico una magní- 
fica red de alarma aérea, que, apercibiendo 
a sús cañones y cazas, les permitió dar cuen- 
ta de 54 de los 178 Liberator empleados; 
el total de los tripulantes derribados equiva- 
lió casi a los efectivos de un batallón te- 
rrestre. 


A pesar de los aviones que empezaron a 
caer en el viaje de aproximación, las tripu- 
laciones americanas hicieron' gala del valor y 
serenidad que las animaba, ya que se atu- 
vieron a todas las prescripciones ordenadas, 
atacando el verdadero objetivo con el mismo 
orden y precisión con que semanas antes lo 
hicieron repetidamente sobre el simulado. 


El bombardeo fué muy eficaz, consigulen- 
do reducir a cerca de la mitad la producción 
petrolífera de Ploesti; sin embargo, las pér- 
didas aliadas fueroh tan enormes (30 por 
100), que el ataque tardó mucho en repetir- . 
se, permitiendo a los activos servicios ale- 
manes de recuperación restablecer prontamen- 
te el antiguo rendimiento. 

Por esta sola acción se concedieron cinco 
de las 38 Medallas del Congreso (la más 
alta recompensa americana) otorgadas a 
aviadores a lo largo de la última guerra. 


MERVILLE 
(516 junio 1944.) 


Fué un caso parecido al de Eben Emael, 
preparado y realizado esta vez por los ingle- 
ses. Se trataba de ocupar una batería costera 
alemana, peligrosamente situada cerca de la 
zona elegida para el desembarco de Nor- 
mandía. 


La operación pretendía combinar el aterri- 
zaje de tres planeadores sobre las fortifica- 
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ciones que cubrían las piezas, con el asalto 


: por tierra montado por unas Compañías aero-. 


transportadas previamente desembarcadas en 
las proximidades del lugar. 


El entrenamiento se practicó sobre una re- 
producción exacta del fuerte construída en 
suelo inglés, sobre la que durante varias se- 
manas se estuvo ensayando un Batallón de 
la Sexta División aerotransportada inglesa, a 
cuyos miembros se inculcó la extrema nece- 


sidad de mantener el más riguroso secreto 


sobre lo que se estaba preparando. 


Tanta importancia se concedió a la conser- 
vación de este secreto, que se solicitó del 
Servicio de Espionaje el envío a las cercanías 
del campo de instrucción de varios agentes 
femeninos, con la misión de dejarse 'cortejar 
por los componentes del citado Batallón, tra- 
tando de incitarles a la confidencia para po- 
der conocer el grado de reserva que fueran 
capaces de guardar. Quedó comprobado que 


todos ellos supieron hacer honor al compro- 


miso adquirido, 


En la noche anterior a la invasión de Nor- 
mandía, la Sexta División aerotransportada 
inglesa aterrizó entre Caen y el mar para pro- 
teger el flanco izquierdo del desembarco na- 
val que tenía que realizarse al amanecer. Uno 
de sus Batallones. era aquel que contaba por 
objetivo la citada batería. . 


- Aunque el descenso sobre ella de los tres 
planeadores fracasó porque éstos no acertaron 
a aterrizar en el sitio preciso, la batería fué 
tomada al asalto por los demás miembros del 
Batallón, encontrándose con la sorpresa de 
que ésta no resultaba tan temible como se 
había supuesto, ya que su calibre era sólo 
de 75 mm. El Servicio de Información había 
fallado, pues, al apreciar la potencia artillera 
de esta fortificación, ya que la había estima- 
do en mucho más. A pesar de este error, su 
rápida conquista era tan conveniente para la 
seguridad de la maniobra aliada, .que de to- 
dos modos quedaba justificada la operación 
y todo el cuidadoso entrenamiento que la pre- 
paró. 

. E Eo dk 


Casos como los relatados podrían encon- 
trarse a docenas en el historial de la última 
guerra; al elegir los seis anteriores hemos 
procurado que tengan algún valor represen- 
tativo, cuidando de incluir tanto acciones ale- 
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manas como ing:esas, americanas y japone- 
sas, seleccionándolas de modo que dos sean 
dirigidas contra objetivos del frente terres- 
tre, dos contra objetivos navales, y finalmen- 
te otras dos contra alejados objetivos de la re- 
taguardia enemiga. Todas ellas acciones rea- 
lizadas con una perfección sólo alcanzable 
gracias a la gran atención concedida a la pre- 
via labor preparatoria. 


Por pesada, molesta o costosa que pudiera 
parecer esta labor preparatoria, se dió luego 
por bien empleada, a la vista de los elocuen- 
tes resultados obtenidos: 70 hombres entre- 
nados venciendo a 800 desprevenidos...; un 
acorazado hundido por el módico precio de 
dos aviones.. 


¿Cómo preparar el ataque? ¿Qué medidas 
adoptar? Una veraz y abundante información 
y un adecuado adiestramiento son fundamen- 
tales. La primera, lograda por la consulta de 
los archivos y por los informes del reconoci- 
miento aéreo y del Servicio de Espionaje. El 
segundo, instruyendo a las tropas por medio 
de asiduos ejercicios, utilizando incluso re- 
producciones o AS del futuro obje- 
tivo. 


La preparación precisa para cada ataque 
debe calcularse más bien con exceso, pensan- 
do en mo comprometer su éxito aun cuando 
surgieran imprevistos siempre posibles, Estos 
pueden consistir en una información defec: 
tuoza' (potencia de la defensa de Ploesti), en 
una súbita disminución de los medios dispo- 
nibles (avería del Eagle) o en un aumento 
del nervosismo y dificultades humanas que 
impidan a los ejecutantes repetir lo anterior- 
mente ensayado (planeadores de Merville). 


Indudablemente a muchos resulta atrayen- 
te y simpática la desenfadada despreocupación 


del que parte a luchar, confiándolo todo en * 


sus dotes de valerosa serenidad y repentina 
iniciativa. Pero estas actitudes no son las que 
aseguran la victoria. La guerra y sus episo- 
dios son asuntos tan gravemente serios, que 
exigen la mayor meticulosidad en su prepa- 
ración, 

* * + 


En algún lugar del mundo, ¿se estarán pre- 
parando ya los ataques iniciales—tal vez «ful- 
guralmente» decisivos—de la tercera guerra 
mundial? 
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El C. A. S. A. 201 “Alcotán”, bimotor de proyecto 
y fabricación totalmente española 


Versiones .—Hacía tiempo que se notaba en 
España la falta de un avión nacional para 
cubrir diversas necesidades, entre las que me- 
rece destacar la de las líneas aéreas subsi- 
diarias; es decir, un avión ajustado a la sen- 
cilla fórmula de transportar 1.000 kilogramos 
a 1.000 kilómetros: 


Esta necesidad en el Wansporte aéreo, aná- 
loga a la que en tierra cubre el pequeño ca- 


- mión, parece resuelta con el nuevo avión na- 


; 


cional CASA 201, «Alcotán», proyectado - y 
construído por Construcciones Aeronáuticas, 
Sociedad Amónima, 


La gran utilidad de este avión se manifies- 
ta en el conjunto de distintas versiones para 
las que está previsto. 


Como avión de línea, puede transportar 
diez pasajeros, con radio y dos tripulantes con 
acondicionamiento normal, como puede verse 


. en el dibujo estructural. 


En versión de lujo puede equiparse con 
ocho butacas, dispuestas dos a dos, con una 


mesa intermedia y con un pequeño bar para: 
el servicio de pasajeros. 


En la figura que va al final de este articu- 
lo puede verse la disposición como avión sa- 
nitario, para cuatro heridos en camilla y cua- 
tro sentados, con el enfermero correspon- 
diente. 


La construcción del fuselaje a base de cua- 
tro largueros principales, facilita también en 
gran manera su conversión en avión de car- 
ga, pudiendo transportar de 1.000 a 1.300 
kilogramos de mercancías; con radio de ac- 


ción de 600 a 1.000 kilómetros. 


Está también estudiada una versión como ' 
avión escuela de navegantes y radios, con la 
disposición que muestra una de las figuras 
que presentamos. 


Con diversas modificaciones en sus insta- 
laciones y disposición puede también ap'i- 
carse a otros fines de enseñanza militar, 


“Las dimensiones y forma de la cabina ha- 


“cen posible una acomodación agradab'e del 
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Vista parcial del taller dde prototipos de C. A. S. A. 


avión en todas estas versiones, con una am- 


plitud nada corriente, y ello realizado con- 


servando unas líneas aerodinámicas muy 
puras. 

Estado actual —El primer prototipo ha rea- 
lizado ya alrededor de 60 vuelos de ensayo, y 
ellos vienen confirmando las buenas impre- 
siones de los primeros días. | 


Las cualidades, ya comprobadas oficialmen- 


te, están demostrando que el avión sobrepasa . 


los valores exigidos. 


Hasta ahora los vuelos se han desarrollado 
con el motor «Cheetah» XXVII, de 385 cv. de 
potencia normal, con un peso máximo de 
5.100 kilogramos, y se prepara una versión 
con motor Elizalde, «Sirlo», de 450 cv. de 
potencia, también normal. 





Detalle de la unión del ala con el fuselaje, 
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Dados los resultados obtenidos hasta ahora, 
cabe esperar que con el rSirio» la velocidad 
máxima será de 350 kilómetros, y la de cru- 
cero, superior a los 300 kms-h. 


Las cualidades obtenidas con el motor 
«Cheetah» superan a las de los aviones ex- 
tranjeros, dotados de análoga potencia, lo que 
constituye un éxito sin precedentes en la his-- 
toria de la técnica aeronáutica española. 


El segundo prototipo ha realizado también 
sus primeros vuelos con análogos «resultados, 
y sobre él no se ha hecho modificación al- 
guna de importancia. 








Descripción del avión. Ala.—Salvo dos pe- 
queñas porciones extremas, Cada semiala va 
ocupada en su borde de salida por los alero- 
nes de alabeo y los de curvatura; como aqué- 
llos, se emplean también como elementos hi- 


-persustentadores (sin que dejen de cumplir 


su misión específica de mando); puede decir- 
se que más del 80-por 100 de la envergadu- 
ra lleva un borde de salida móvil, cuyo giro 
tiene lugar sobre 12 articulaciones, que están 
en prolongación de las costillas más resisten- 
tes. La separación entre costillas de ala exte- 
rior es de 200 mm.; pero no todas están igual- 
mente organizadas; es decir, normalmente son 
de celosía, pero entre ellas van otras que sim- 
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plemente constituyen un nervio de contorno, 
- mientras que en el plano medio no existen 
más que mamparos. 


El borde de ataque, formado por costillas 
de chapa embutida y revestimiento metálico, 
va aumentando en resistencia hacia el centro 
del avión; así, en el plano medio, las dos par- 
tes alsladas que lo constituyen llevan gran 
número de refuerzos longitudinales entre cos- 
tillas extremas de alma llena. A 





Detalle de unión de la rueda de cola al larguero 
del plano fijo de deriva. 


Los largueros en el ala exterior se mantie- 
nen entre sí a una distancia que equivale al 
-52 por 100 de la cuerda del ala; pero al lle- 
gar al plano medio quiebran en planta, que- 
dando paralelos y con una separación dde 1,30 
entre ejes. 

La incidencia del ala es constante e igual 

a 3”, El diedro es igual a 6”. Entre los lar- 
gueros van alojados los depósitos de gasoli- 
na, y el plano medio presenta, además, dos 
huecos, que ocupan las ruedas del tren prin- 
cipal al ser replegadas. 


El mando de alabeo está equilibrado es'á- 
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El ala en una fase de su fabricación. 


tica y dinámicamente, llevando además ale- 
tas compensadoras, 

Fusclaje.—Es de tipo semimonocasco y la 
estructura puede considerarse, desde el pun- 
to de vista constructivo, formada por tres 
partes, que están organizadas de modo dis- 
tinto, 


La parte anterior comprende la proa y la 
cabina destinada a los pilotos. Su organiza- 
ción—aparte las vigas del piso, la estructura 
del parabrisas y la proa—e3 'a base de cuader- 
nas y larguerillos, 

La zona central del fuselaje comprende el 
“espacio destinado al pasaje, que representa un 
espacio interior libre de unos 14 m*, con mí- 
nima sección transversal de 2,175 m? y altu- 
ra libre mínima de 1,654 metros. Esta parte 
de la estructura va reforzada con cuatro lar- 
gueros principales y dos cuadernas maestras 
en los puntos de unión a los largueros del ala 
central. La unión entre ala y fuselaje tiene 
lugar entre los largueros inferiores de éste 
por intermedio de herrajes de aleación ligera 
con bulones de acero sobre casquillos de 
bronce. En la cabina de pasajeros pueden 
montarse, normalmente, doce asientos, y lleva 





Derdlicide la contugación «del mido do alabeo 
y flap. 
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Una versión en aula.escuela.—Abajo: Interior del fuselaje en construcción, 


un revestimiento in- 
terior que la aisla del 
ruido y de los cam- 
blos de temperatura. 


La organización de 
la parte posterior di- 
fiere bastante de las 
otras dos, pues, por 
una parte, ha de estar 
dispuesta para sopor- 
tar la carga produci- 
da por el equipaje, y 
además ha de recibir 
directamente las ac- 
ciones que proceden 
de los estabilizadores 
y de la rueda de co- 
la. Los larguerillos 
están más próximos, 
el revestimiento au- 
menta en espesor en 
los últimos tramos, y 
sobre todo existen 
cuadernas especiales, 
entre las qué se in- 
tercalan piezas d.e 


aleación ultraligera 





para recibir los he-. 


rrajes terminales de 
los largueros de la 


cola. 


Estabiligadores. — 
Son bilargueros, con 
revestimiento metáli- 
co, y en ellos van los 
apoyos de articulacio- 
nes para los timones. 


- Exteriormente no lle- 


van arriostramiento 


alguno. 


El plano fijo hori- 
zontal es de una so- 
la pieza; es decir, el 
larguero posterior es 
continuo y va unido 
a un mamparo del 
tramo final del fuse- 
laje. 

Los timones (inde- 
pendientes las dos 


"partes del horizon- 


tal) constan de un 
larguero en U rema- 
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tado por un borde de ataque. El resto de la 
estructura se reduce a costillas de chapa 
prensada, un angular que forma el borde de 
salida y el revestimiento de tela. | 
Ambos timones van equilibrados estática y 
dinámicamente y llevan aletas compensado- 
ras, reglables desde la cabina del piloto, para 
equilibrar el avión en distintas condiciones, a 
la vez que favorecen la acción del mando. 
Tren de aterrizaje.—Es de tipo normal. Ca- 
da rueda principal lleva dos amortiguado- 
res oleo-neumáticos, unidos a los largueros de 


- ala del tramo central. El repliegue se hace ha- 


cia atrás, y en esta posición las ruedas que- 
dan recubiertas por un carenado.  ' 

- Las ruedas van equipadas con frenos. El 
manejo del tren puede hacerse hidráulicamen- 
te o a mano en caso de avería de esta insta- 
lación. , 

Mandos.—En su mayor parte, las fuerzas 
de mando se transmiten a las superficies ae-= 
rodinámicas por intermedio de cables. En al- 
gunos casos, como mandos de «flaps» y rale- 
rones, existen también elementos rígidos uni- 
- dos a palancas acodadas: 


- 


MN 


REVISTA DE AERONAUTICA 


El accionamiento del mando de «flaps» se 
realiza por sistema hidráulico; los restantes 
mandos se accionan a mano o con el pie, 


CARACTERISTICAS : 
ENvergadura. ... ... 0.0.0.0... o... 18,40 metros. 
Longitud... ... ... 13,80  ” 
Altura, ... A O 3195 6” 
Superficie de] ala... ... ... .. 41,80 m' 
Alargemitnto del ala.. ... ... ... 8,10 
Carga alar máxima ... 1313 kg/m. 
Peso en vacío .. od 3.650 kg. 
Carga útil máxima (tripulación, | 
pasajeros, equipaje y combus- . 
o 1.940 E 
Peso .máximo en vuelo ... ... ... 5,500 il 
ACTUACIONES 
Con motor Con motor 
Cheetah Sirio 
Velocidad máxima....... 325 km/b. 350 km/h. 
a 1,200 m.  á 2.000 m. 
Velocidad mínima con 
- «flap» a plena carga... 112 km/h. 117 km/h. 
Velocidad de crucero.... 290  » 310  » 
Techo práctico ,........ 4.900 m. 5.600 m. 
Radio de acción......... 1.000 km 1.000 km, 
Peso máximo en vuelo... 5.100 kg. 5.500 kg. 





Adaptación del “Alcotán” en versión transporte sanitario, 
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VI CONCURSO DE ARTICULOS DE “REVISTA DE AERONAUTICK' 


PREMIOS "NUESTRA SEÑORA DE LORETO” ' 


REVISTA DE AERONÁUTICA, como €n años an- 
teriores, ha acordado, previa la aprobación su- 
perior, convocar un nuevo concurso de articu- 
los con las siguientes 


BASES 


PRIMERA.—Se admitirán a este concurso to- 
dos los trabajos originales e inéditos que se ajus- 
ten a las condiciones que se establecen en estas 
bases. 


Secunpa.—El contenido de los trabajos ha- 
brá de hacer referencia a alguno de los siguien- 
tes temas: Arte Militar Aéreo, Técnica y Ma- 
terial Aéreos y Temas Generales de la Aero- 
náutica. 


a) Tema DE ARTE MILITAR AÉREO. - 


Podrán presentar trabajos sobre este tema to- 
dos los Generales, Jefés y Oficiales de los Ejér- 
citos de Tierra, Mar y Atre, quienes tendrán 
amplia libertad para tratar dicho tema en cua- 
lesquiera de sus diversos aspectos, tanto en- Lo 
relativo a estrategia y táctica aérea, organización 
y enseñanza, como en aquellos correspondientes 
a las derivadas de la última guerra mundial, así 
como las posibilidades que presenta para el fu- 
turo el Arma Aérea, 


b) Tema DE TÉcnica Y "MATERIAL AÉREO. 


Podrán presentar trabajos sobre este tema, 
además del personal indicado en el apartado an- 
serior, los Ingenieros, Arquitectos y Licencia 
dos de las distintas técnicas que tengan relación 
con la especialidad del tema tratado. 


c) TEMAS GENERALES -DE LA AERONÁUTICA. 


No se establece limitación de concursantes ni 
de temas a tratar, siempre que guarden relación 
con la Aeronáutica, 


TeErRCERA.—Se concederán cinco premi0s, por 
un importe total de 12.000 pesetas, distribuidos 
en la siguiente forma: | 

Un primer premio de 3.000 pesetas para cada 
uno de los temas a) y b); uno de 2.000 pesetas 


. 


para el tema c). Otros tres segundos -premi0s 
de 1.500, 1.500 y 1.000 pesetas cada uno, serán 
asignados a los trabajos que sigan en mérito a Ñ 
los tres primeros premios. | 

Si los artículos no reumiesen las condiciones 
hara obtener los premios, el concurso podrá ser 
declarado desierto totalmente o en parte. 

Los trabajos premiados pasarán a ser propie- 
dad de REVISTA DE AERONÁUTICA. Los no pre- 
miados también, y si lo merecen podrán ser pu- 
blicados en la misma, siendo sus autores retri- 
buídos en la forma habitual para nuestros cola- 
boradores, Los artículos que no merezcan su 
publicación quedarán a disposición de sus auto- 
res, quienes, una vez avisados, podrán retirarlos 
en un plazo de tres meses. | 


Cuarta —Todos los trabajos destinados a 
este concurso se enviarán a mano a nuestra Re- 
dacción (Juan de Mena, 8, 2.) o por correo 
certificado, dirigido al Director de REVISTA DE 
AERONÁUTICA (apartado oficial, Madrid), con- 
signando: “Pará el concurso de articulos”. Los 
trabajos vendrán firmados solamente con un 
lema o seudónimo, y en el sobre no figurará 
tampoco ninguna indicación que permita 1den- 
tificar al autor. Con los pliegos se incluirá otro 
sobre cerrado, que llevará escrito solamente el 
mismo lema o seudónimo y contendrá una cuar- 
tilla con el citado lema, más el nombre, empleo 
y dirección del autor del trabajo. 


QuinTa.—Los artículos irán escritos a má- 
quina, por una sola cana, y su extensión no será 
inferior a 20 cuartillas de 15 líneas ni superior 
a 40, pudiendo ser acompañados de fotografías 
directas, croquis o dibujos, debiendo ser éstos 
en tinta chima sobre fondo blanco y aptos para 
su reproducción. 


SexTa.—El plazo improrrogable de admisión 
de trabajos terminará el 31 de enero de 1950, 
a las doce horas. 


Sérrima.—Los trabajos presentados al con- 
curso serán examinados y juegados por el Ju- 


rado que previamente designe la Superioridad. 


Ocrava.—El personal perteneciente a RE- 
VISTA DE AERONÁUTICA 2mo podrá acudir a este 
CONCUYFSO. 
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Con objeto de sustituir el motor de un caza Republic F-84 “Thunderjet”, su fuselaje queda dividido 
en dos partes; la de atrás colocada al efecto sobre un camión. El caza pertenece al 33 “Group”, de 


ESTADOS UNIDOS 


El radar y los cazas de defen- 
Sa, ¡Em servicio permanente, 


El General Kenney, uno de 
los más destacados peritoy nor- 
teamericanos en materia de 
bombardeo estratégico, mani- 


fiesta que el radar y los cazas 


de defensa de los Estados Uni- 
dos tendrán que operar ahora 
las veinticuatro horas del día 
en previsión de un ataque. El 
General hizo esa manifestación 
a los periodistas, añadiendo que 
Rusia no dispone de un bom- 
bardero de largo alcance com- 
parable al B-36 estadouniden- 
se, pero sí de aviones capaces . 
de transportar la bomba atómi- 
ca sobre el Atlántico. Dijo igual- 
-mente que Norteamérica está 
hoy:más alerta que en ningún 


la Base Aérea de Otis, Falmouth, 


-» - 


Comienzan las maniobras mili- ' 


otro oficnda y que la existen- 
cia' de la bomba atómica ha de- 
jado anticuadas todas las de- 
más formas de bombardeo, 
Kenney, que hasta hace poco 


fué Jefe del Mando Estratégico, 


dirige hoy la Universidad del 
Aire de los Estados Unidos, en 
Montgomery (Alabama). 


tares norteamericanas. 


Se han realizado las maniobras 
militares de las tropas norte- 
americanas de ocupación, . con 
un supuesto táctico de unidades 


: motorizadas apoyadas por fuer- 


zas aéreas. Centenares de avio- 
nes volaron svobre extensas zo- 
nas del territorio alemán, mien- 
tras 110.000 soldados se prepa- 
raban a resistir el esperado ata- 
que del “enemigo”. 


017 


- Las fuer- ' 


zas estabah desplegadas a tra- 
vés de los 75.000 kilómetros del 
territorio alemán para partici- 
par en estas maniobras, las ma- 
yores en tiempos de paz. Estas 


_ maniobras, según Hha dicho un 


Oficial, norteamericano, tienen 
por objeto evitar “que ocurra 
aquí un “Pearl Harbour”. 


Nuevas marcas mundialts de 
velocidad en avión. 


El Teniente Walter C. Rew 
ha ganado el trofeo Alliston, 
para aviones de reacción entre 
Indianópolis y - Cleveland, con 
una velocidad de 951 kilóme- 
tros, 6290 metros por hora, que 
representa 170 kilómetros más 
que el récord anterior. 

El Capitán Bruce Cúntine 
gham ha establecido una nueva 
marca mundial de vuelo en cir- 


1 


- 
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se hayan agotado los cohetes de 
que vayan provistos. ó 
El dispositivo, construído por 

la Lockheed Aircraft, en cola- 
-boración con los Servicios de 
Armamento de la Fuerza Aérta, 
ha sido probado, con éxito, en 
un “Shooting Star” “de serie. 
Lo “ejercicios de tiro realiza- 
- dos en Muroc Lake se llevaron 
- a cabo sobre un aparato suspen- 
dido por unos cables de“una . 
grúa automóvil. 


En Nagasaki muritron 73,884 
personas, 


Se revela que la bomba ató- 
mica que cayó en esta ciudad el 

9 de agosto de 1945 causó la 

'" muerte de 73.884 personas, es 
decir, más del triple del núme- 

ro calculado anteriormente. Se” 

_ añade que resultaron heridos o 

- afectados por la explosión 
y la consiguiente radioactividad 

.- 76.136 japcneses. 


La red de radar. 


La Comisión de Defensa Na- 
cicnal de la Cámara de Repre- 
sentantes ha aprobado la insta- 
lación de una red de radar des- 

- tinada a proteger a los Esta- 
dos Unidos contra los posibles 
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Durante las. recientes maniobras “Bulldog”, celebradas. em Ingla- 
terra, el Ministro del Aire británico tomó. parte en un “ataque” 
llevado «a cabo yor los B-50, de la USAF. En la fotografía, el Mi- 


nistro, Mr. Arthwr Henderson, aparece a la derecha equipado para 


el vuelo, junto con.el Mayor General Johnson, Jefe de la 8.* Di- 


visión Aérea americama, y el piloto del avión a la izquierda, 


cuito cerrado, con una velocidad 
-de"586,173 millas por hora, ga” 
nando así la Copa "Thompson, ' 


Los vuelos de altura del B-36. 


La altura máxima alcanzada 
hasta ahora por el B-36 ha 'sido 
de 13.800 metros. Se trataba de 
- Un B-36A, que es uno de los 
primeros modelos, con motores 
menos potentes que el B-36B y 
el B-36D. Estos vuelos del B-36 
“par encima de los 12.000 metros 
han alterado los datos antiguos, 
utilizados en todos los cálculos, 


de una temperatura constante ' 


por encima de los 10.500 me- 


tros de —55".. En los vuelos ' 


realizadog:en aparatos B-36 se 
han .encontrado temperaturas 


de hasta —-79" alrededor de los 
12.000 metros. En estas condi- 


ciones no es de sorprender que' 


haya fallado parte del material 
auxiliar proyectado para — 55” 
como mínimo. Lo que más sor- 


, prende es que gran parte de 
este material sigue funcionan- . 


do incluso a 10 


Las instalaciones de cohetes 


E l “en avionés, 


Jos cazas americanos van a 


ser provistos -de nuevas corre-: 


deras para el lanzamiento. de 
cohetes. El interés de estas co” 
rrederas radica en el hecho de 


ser escamoteables en el ala, con. - 


lo que los aviones recobrarán 
su finura de líneas una vez que 
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ataques aéreos, en unión de un 
dispositivo análogo instalado en . 
el Canadá. Este proyecto de ley 
supondrá una demanda de cré- 
ditos por un valor de alrededor 
de 160 millones de dólares. 


Mokdificaciones :en el XF-85. 


El caza parásito Mc. Donnell 


' XF-85, caza llevado a bordo del 


bombardero Convair B-36, ha 
sufrido algunas pequeñas mo” ' 
dificaciones que afectan al em- : 
penaje y al tren-de aterrizaje. 
Además se le ha dotado de dos 
derivas suplementarias instala- 
¿das en los extremos del ala so- 
bre el extradós, 


Cine-teodolitos registradores. . 


Los cine-teodolitos, construí- 
dos por la casa alemana Aska- 


. nia para medir la velocidad de 
_ los proyectiles dirigidos por ra- 
. dio y de los cohetes, han sido ce- 


didos por la Fuerza Aérea a la 
North American Company (para 
controlar las características de. 
su caza -F-86, «de ala en flecha. 
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Los cinco cine-teodolitos uti- 


- lizados obtienen vistas del avión 


rm. 


cada 1/5 de segundo; estas vis- 
tas—de 35 milímetros—permi- 
ten determinar, por ejemplo, las 
alturas alcanzadas hasta 12.000 
metros con una precisión del ti- 
po «de seis metros, mientras que 
los aparatog de- radar no dan 
más que aproximaciones de 10 
metros. 


Registrador de impactos po 
radio, 


Se ha hecho público recien- 
temente el haberse adoptado un 
nueyo sistema de registrar-los 
resultados: de las prácticas de 
tiro, aunque se cree que el ma- 
teria] no. pueda estar en condi- 
cioney de prestar servicio.en al- 
gún tiempo. Se emplea un mi- 
crófono vibratorio para recoger 
las vibraciones producidas por 
los impactos en el objetivo, y a 


. su vez la corriente del micrófo- 


mo. Sirve para actuar un trans- 
misor de radio que envía las 
señales al instrumento que ha 
de registrarlas. El equipo pue- 
de ser instalado en los objetivos 
de tierra, mar y aire, y el re- 


gistrador en un puesto de con- 


? EE 


trol de radio o en el casiós ata- 
"cante. 


En opinión de los técnicos el 
nuevo método dará como resul- 
tado un gran ahorro de mano 
de obra en los servicios de ar- 
mamento y también mejorará 
las condiciones de entrenamien- 


to: de tiro en” las tripulaciones 


aéreas. Un. piloto podrá apre- 
ciar sus. errores en, vuélo y apli- 
car la corrección precisa en' los 
ataques siguientes. Las actua- 


les estructuras metálicas .o de 


madera que se. utilizan como 
blancoy de tierra no son una 
base suficientemente segura (pia- 
ra el material registrador, ¿de 


_modo que se dispondrán unos. 
“objetivos más sólidos. ; 


. El Républic XF-91, dle: 


Uno de los «últimos prototi- 
pos de la, Fuerza Aérea norte- 
americana, el Republic XF-91, 
hizo su primer vuelo en el cen- 
tro de pruebas. de Dry Lake. en 
Muroc, recientemente. Este 
avión interceptador, notable por 
sus 9 metros. de envergadura, 


con alas en flecha más anchas 


en sus extremos, tiene, como se 
sabe, una instalación de moto- 


a mo e. - 


p En de 7 
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res compuesta, poco corriente, 
que consiste en un turborreac- 
tor y cuatro cohetes, montados 
en pares por encima y. por de- 
bajo del tubo de salida del reac- 
tor. Sin embargo, los cohetes no 
estaban dispuestos [para el pri- 
mer vuelo. 


El XF-90, caza de 11 toneladas 
a peso. 


El nuevo caza reactor, de 
penetración, Lockhted XPF-90, 
avión dotado de dos turborreac- 
tores, y que combina. la veloci- 
dad, con la autonomía: y la ma- 
niobrabilidad, dió comienzo: a 


“sus primeras pruebas de rodaje 


recientemente en la fábrica que 
la: Lockheed tiene en Burbank 
(California). Aunque es un caza 


monoplaza, el XF-90--pesa unos 


11.250 kilogramos, casi tanto 
como un avión de transporte ti- 
po DC-3. Sus alas, en flecha ha- 


cia atrás, con una envergadura 


de 12 metros, parten del fuse- 
laje, formando un ángulo de 35 
grados. El avión tiene 16,5 me- 
tros de largo y 4,5 de alto. No 
se ha dicho nada acerca de. sus 
posibilidades en velocidad, auto- 
nomía y techo de. servicio, 





Fuerzas aerotransporiadas descargan un “jeep” y un cañón de un planeador “Horsa” que, remol- 
cado por un C-47, ha participado en las maniobras de apoyo aéreo recientemente celebradas en 


Inglaterra, 
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Este reactor, de morro extra- 
ordinariamente agudizado, fué 
proyectado como caza de pene- 
tración para operar muy den- 
tro de territorio enemigo contra 
aviones y. objetivos ocasionales. 
Por esta razón se tomaron tan" 
tas medidas mientras se proyec- 
taba el avión, con vistas a ha- 
cerlo lo más invulnerable posi- 
ble a los daños del combate, ya 
que la.naturaleza de sus misio- 
nes hará que este aparato se vea 
sometido a un fuerte contra” 
ataque enemigo. Su defensa de- 
penderá de su velocidad y ma- 
nicbrabilidad, o. 


Lleva un tren de aterrizaje. 


de tipo convencional, y está do- 
tado de un asiento lanzable para 
el piloto: con cabina acondicio- 
nada a la presión y acondicio- 
namiento de aire, 

Las pruebas de rodaje del 


XF-90 han empezado ya y el 


- aparato estará muy pronto dis- 


puesto para llevar'a cabo lcs 


vuelos de prueba. Anteriormen- 
te fueron lanzados desde gran 
altura seis modelos de acero y 
material plástico, y su descenso 
fué estudiado. por medio de uncs 
registros de radio y radar. 

El XP-90, al igual que el mo- 
derno XF-91, tiene que sufrir 
un período de pruebas de vuelo, 
durante el cual se estudiarán 
todas sus características y con: 
diciones de servicio para deter- 
minar si pueden pasar al perío- 


do de fabricación y “posterior 


desarrollo. 

Los ensayos de estos aviones 
Republic y Lockheed sirve para 
desvirtuar la teoría de que la 
USAF ha olvidado al caza “en 
su pasión ¡por los bombarderos 
estratégicos de.elevadas carac” 
terísticas. 


A 1.120 kilómetros por hora. 


Una noticia de Prensa, pro” : 


cedente de Nueva York, ha 
anunciado hace pocos días que 
el Comandante Marion Carl, pi- 
lotando un caza :North-A meri- 
can F-86, de los fabricados en 
serie, había alcanzado la velo- 
cidad de 1120 km. por hora. 

Se dice, sin embargo, que no 
se trataba de una tentativa de 
batir el “record” mundial, ha- 
biéndose alcanzado esta veloci- 
dad en el transcurso de un sim- 
ple ejercicio de entrenamiento, 
en un vuelo en picado.: 


Si se ha alcanzado realmente 


esta velocidad de 1.120 -kilóme- - 


tros ¡por hora, no por eso deja 
de ser interesante, incluso en 
esas condiciones, pues el F-86 
se emplea ya en muchas unida- 
des de caza de la Fuerza Aé- 
yea norteamericana. 


Un avión de patrulla con mo- 
tores de pistón y  turborreac- 
, tores. 


Lá Compañía Glenn Martin 


construye en este momento para 


la. Marina norteamericana 19 
aviones de patrulla “Mercator”, 


destinados a la lucha contra los ' 


submarinos. 

Este aparato está Jotado de 
dos motores de pistón Pratt and 
Whitney 4360 “Wasp Major”, 
de 3.500 “cv. cada uno, que le 
dan el gran radio de acción ne- 
cesario para el trabajo de pa- 
trulla. 

Además lleva dos turborreac- 
tores “Allison” J-33, colocados 


en las mismas góndolas que los 


motores y detrás de éstos, que 
procuran al “Mercator” un 
gran suplemento de potencia 
útil para los momentos máxi- 
mos de velocidad, 

El “Mercator” tiene una en- 


vergadura de 34,75 metros, una ' 


longitud de 26 metros y un pe- 
so, cargado, de más de 36 tone- 
ladas. Lleva una tripulación -de 
nueve personas. 


dera 
' 
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Este avión contará. com los 
dispositivos electrónicos más 
modernos. | 


INGLATERRA 


Nuelvo sistema de clasificación 
de aeropuértos.. 


La RAF ha introducido un 
sistema de clasificación de aero- 
puertos con arreglo a la longi- 
tud y resistencia de las pistas. 
Amteriormente los aeródromos 
se clasificaban indicando en ge” 
neral los.tipos'de aviones para 
los que se consideraban adecua- 
dos, por ejemplo,. “aeródromo 
para bombarderos pesados”. En 
el futuro se empleará un nú- 
mero de cuatro cifras. Las dos 
primeras indicarán la longitud 
de la pista en cientos de pies. 
Las dos últimas cifras indica” 
rán. la carga que la superficie . 
de la pista . puede soportar 
cuando se le aplica sobre una 
sola rueda, en millares de li- 
bras. 

De esta forma, una ela que 
lleve el número de clasificación 
“60/50” significa que tiene una 
longitud de 6.000 pies y que se” 
rá capaz de soportar una car- 
ga sobre una sola rueda de has- 
ta 50.000 libras. Mediante un 
“cálculo sencilla se convierte el 
peso total de cualquier tipo de 
avión en el peso equivalente so- 


" bre una sola rueda. 
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En el curso de las mamiobras de apoyo aéreo efectuadas en Ingla. 

terra, las fuerzas transportadas por un “Hastings”, se dirigen rá- 

pidamente a ocupar e puestos que con anterioridad. les han sido 
¿gnados. 
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El último modelo de blanco dd: el X-27A, que en A actualidad se halla sometido a pruebas 
por la Fuerza Aérea de los Estados Unidos, permite ampliar notablemente las prácticas E pun-' 


- CANADA 
El primer vuelo del C-102. 


Se ha establecido una especie ' 


de carrera entre:la casa de Ha- 
villand y la filial canadiense de 
A, V. Roe: se trata de saber 
quién ha de producir primero 
en serie el avión de transporte 
de reacción que cada una ha 


construído. El “Comet” de Ha- . 


villand DH-106 ha. hecho su 
primer vuelo en Inglaterra el 
27 de julio; pero él Avro '(C-102 
ha volado en el Canadá por vez 
primera el 10 de agosto, Por 
tanto, de Havilland . llevaba 
ventaja, aunque no mucha, y 
falta saber ahora cuál de los 
dos aparatos será el primero en 
estar dispuesto para entrar a 
prestar servicio. regular en das 
líneas aéreas. 

': Por otra parte, los dos apa- 


ratos tienen destinos bien dis- -- 


tintas. El “Comet” debe asegu- 
rar un servicio transatlántico; 
el C-102 está previsto para uti- 
lizarlo a distancias más cortas, 


oscilando ¡su autonomía entre 


: tería en el tiro aéreo. 


-1.700 y 2.700 los SESÓn 


la carga útil que lleve. 
De todos modos, la aparición 
del C-102 es una mueva mani- 


festación de la vitalidad de la: 


industria aeronáutica canadien- 
se, que es la segunda del mun- 
do'en producir y ensayar un 
avión *cuatrirreactor estudiado, 
no pará un empleo militar, sino 
especialmente para fines civiles, 

El Avro-Canadá C-102 ha 
despegado por primera vez el 
10 de agosto, a las quince ho- 


_ras veinticinco minutos, .de la 


pista de Malton, llevando a bor- 
do en este vuelo de pruebas a 
tres personas: les pilotos Jim- 
my Orrell y Don Rogers y el 
ingeniero: observador Bill Ba- 
ker, Sesenta minutos después el 
gran aparato volvía a posarse 


sobre la pista de AOS había 


despegado. 
Evidentemente, no es posible 


“todavía saber nada aterca de 


las conclusiones que puedan sa- 
carse de este primer ensayo. Sin 
embargo, el hecho de que haya 
durado una hora, que el apa- 
rato haya despegado bien y ate” 
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rrizado Sin novedad, autoriza a 
pensar que se ha conseguido en 
verdad todo lo que cabe espe- 
rar de un primer vuelo de prue- 
bas. Las constructores nos di- 
cen, sencillamente, que los pilo- 
tos han declarado que el C-102 
fué manejado fácilmente, sin 
esfuerzo, 

No "podemos decir nada más 


- que lo expuesto, Añadamos so” 


lamente que la prueba del 10 de 
agosto es el resultado de tres 
años de estudios, y que si el 
aparato va provisto de cua- 


tro turborreactores Rolls-Royce - 


“Derwent”, son los “Avon”: los 
que deben sustituirlos. El em- 
puje total' será mayor y las ca- 
racterísticas mejorarán. La in- 
dustria aeronáutica canadiense 
trabaja además, por su cuenta, 
en el problema del turborreac - 
tor, y es posible que dentro de 
poco tiempo el (C-102, célula y 
grupo motopropulsor, sea un 
100 por 100 canadiense. 

La prensa diaria ha repro- 
ducido recientemente una noti- 
cia de una agencia, según la 
cual, el 30 de id un nuevo 


é 
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Un caza Grumman F9F-38 “Panther”, durante las pruebas de unos 
nuevos tanques de combustible, AN 


cuatrirreactor Avro -había al- 
canzado en treinta y siete mi- 
nutos una altura de 12.200 me- 
tros. Pero no se trata del C-102. 
Se trata del “Tudor VIII”, do- 
tado de cuatro “Nene”. Duran- 
te esta ascensión se han regis- 
trado más de 57* C. bajo cero 
en. el exterior, mientras que en 
la cabina la temperatura seguía 
siendo en aquel momento de 
unos +15” C. 


La producción del F-86, 


La Canadair, que construye 
ya los Douglas DC-4 bajo licen- 
cia americana, | 
“también los derechos de fabri- 
cación del caza North Amerl- 
can F-86 “Sabre”. La fábrica 
estará en condiciones de hacer 
pronto entrega de cien aviones 
de este tipo a la Royal Air For- 
ce canadience, : 


ESTADOS UNIDOS 


El entretenimiento de los tur- 
| ' borreactores, 


- El intervalo entre las revisio 
nes del turborreactor J-47, de 
la General Electric, que propul- 
sa los aviones North-American 
-_F-86: “Sabre”, del. primer gru- 
po de Caza, ha pasado a ser de 
siete horas a treinta y cinco ho- 
ras. Una turbina de gas. Alli- 
son J-33, de las que-propulsan 
el Lockheed P-80,'ha efectuado 


d 


ha adquirido. 


cuatrocientas horas de vuelo sin 
revisión, siendo la norma para 
ese tipo de reactores hasta este 
momento de trescientas horas. 


Nueva hélice. 


La nueva hélice tripala Cutr- 
tiss, de construcción tipo mono- 
casco, de acero, de cuerpo hue- 
co y mando eléctrico, ha sido 
homologada por la Administra- 
ción de Aeronáutica Civil. Esta 
hélice, de 4,572 metros de diá- 
metro, tiene paso reversible pa- 
"ra frenar en tierra y para po- 
ner las palas en bandolera, y 
está dotada de un dispositivo de 
sincronización automática, y va 
instalada en los Lockheed “Cons” 
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tellation” L-749 y L-749A uti- 
lizados, con «un peso total de 
48 600 kilogramos, en las gran- 
des líneas aéreas transoceáni- 
cas. 


* 


Nuevos depósitos de combus- 


tible. 


“ En la fotografía que aparece. 
en esta misma página pueden 
apreciarse los nuevos depósitos 
de combustible fijos que han de 
ser utilizados en los cazas 
F-9.-F-3 Grumman “Panther”. 
Anteriormente, en el caso. de 
que un caza necesitara mejorar * 
sus características de velocidad 
y maniobrabilidad durante el 
combate, los depósitos de gaso- 
lina suplementarios instalados 
en los extremos de los planos ' 


eran lanzados al aire. Con es” 


tos nuevos depósitos solamente 
se lanza el combustible, en lo 
cual se invierten unos cuaren-" 
ta segundos, volando el avión 
a 320 kilómetros por hora, me- 


- diante el uso de una válvula de 


cierre accionada eléctricamen- 
te desde la cabina. Los muevos 
tanques, proyectados de forma 
qúe proporcionen a los planos 
una cierta sustentación adicio- * 
nal, encajan “convenientemente 
en el dibujo de las alas, elimi- 
nando la resistencia al avance 
y la fricción causada por los 
anteriores depósitos lanzables. - 
La velocidad del avión elimina 


_las posibilidades de incendio y 


.la gasolina se evapóra antes de. 


alcanzar el suelo. Las estelas 
apreciables en la fotografía co- 
rresponden al combustible lan- 
zado en el transcurso de una 
demostración. 





Una: de las primeras fotos obtenidas en vuelo del nuevo caza de 

reacción francés NC-1080. Como dato curioso merece citarse que 

el avión, de alas em flecha, carece de alerones, que han sido susti- 
tuídos por unos compensadores especiales tipo Lemotne. 
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Un nuevo helicóptéro. 


El helicóptero pesado, de 18 
toneladas, construído por Ho- 
ward Hughes no es, en realidad, 
idea suya. Había sido encargado 
a Kellett por la Marina 'ame- 
ricana. La Compañía Kellett 
quebró, y' Howard Hughes 
compró ¡por 150.000 dólares el 
¡proyecto del helicóptero gigan- 


te y reanudó por' su cuenta el 


contrato con la Marina. Final- 
mente, parece que las palas no 


llevan estatorreactores en sus : 


extremos, sino solamente tobe- 
ras de reacción alimentadas por 
dos turbo-compresores. 


Planos luminosos. 
Se han preparado en los Es- 


. tados Unidos unos planos fluo- 
rescentes, que podrán consgultar- 


- seen la oscuridad, y en este mo- . 


mento se están editando nor- 
malmente, compitiendo con: los 
planos o mapas geográficog co- 
rrientes, Su aspecto es igual al 
de estos últimos. Sin embargo, 
las vías férreas, fluviales, las 


carreteras, canales y otros de- . 


talles, se hacen fluorescentes en 
la oscuridad. Durante. la última 
guerra los 'alemanes- utilizaron 
unos mapas parecidos, pero muy 
imperfectos, sobre todo a bor- 
do de sus submarinos. 

Los modelo realizados ¡por 
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- Este corte de la turbina JA, de la General Electric, fué exhibido 
recientemente en Cleveland, El J-47 está instalado en avionés: ban * 
- destacados como el F-86 y el Eto 


«los servicios técnicos america- 


nos, perfeccionados, han recu” 
perado toda su luminosidad des- 
pués de haber estado sumergi- 


" dos durante veinticuatro horas 


y de haber estado expuestos du- 
rante una semana entera a ple- 
-no sol. 

Parece ser que la URSS ha 
adoptado también estos mapas 


“fluorescentes, 





De una revista francesa tomamos estos dibujos de dosi originales 

proyectos alemanes, cuya construcción fué impedida por el final 

de la guerra, A la izquierda un avión-correo, capaz para cuatro 

pasajeros, con planos de superficie variable. A la derecha un avión 

de. gran velocidad y alas en flecha, que: llevaría dos turbinas st- 

tuadas junio a la base de las planos, y un mbtor cohete en el fu- 
selaje para ayuda en ds despegue. 
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Un nutivo avión de transporte 
mA ligero, 


La. Beech Aircraft Corpora- 
tion ha estudiado un avión fa- 
miliar y de pequeño transpor- 
te, el Beech 50, dispuesto para 
recibir normalmente cinco per- 
sonas y otra más para cortos 
recorridos. El aparato irá_pro- 
pulsado por dos motores, en las 
góndolas «de los cuales se me- 
ten y desaparecen, en parte, las 
ruedas principales del tren de 
aterrizaje. 

El ala baja, en diedro muy 
acusado, y constituida, a lo.que 
parece, por dos medias alas del 
Beech 34, fijadas sobre una sec- 
ción: central, lleva, los grupos: 
motopropulsores, El Beech - 50 
tendrá un empenaje clásico bas- 
tante ¡parecido al del avión-es” 
cuela Beech “Mentor”. 

Las características y «actua- 
ciones de este nuevo apárato-no 
se han dado a conocer todavía, 


Una fotografía que. cubre 
280.000 hectáreas: de terreno, 


El Departamento de Investi- 
gaciónes de la Universidad de 
Boston acaba de poner en ser- 
vicio un aparato fotográfico con 
él que cada fotografía obteni- 
da desde un avión cubre una 
superficie de 280.000 hectáreas. 

Este aparato, montado sobre 
un eje, oscila 180 grados en 
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He aquí una fotografía del XB-51. Mantenidas aún en secreto sus. 
características, se sabe que cuenta con tres. motores de reacción: 


_ dos debajo de los plamos y el tercero instalado en el fuselaje. Su ' 


" tripulación es de sólo dos deidad un piloto y un ió 


dos segundos, tes que un 
enrollamiento sincronizado con 


esta oscilación: permite impre- 
sionar una película de 45 cen- 
tímetros de longitud. 

Así sé obtiene una foto que 
putde abarcar, a una altura 
de 10.000 metros, una distancia 
de más de 700 km. de un borde 
á otro. 

Hay que tener en cuenta que 
se produce un efecto de distor- 
sión; pero éste puede ser co- 
rregido fácilmente por medios 
mecánicos. z 


Un moderno avión de bom- 
bardeo. 


Impulsado por tres motores 


de reacción, cuyo tipo no se ha 
hecho público (pero que se. tie- 
ne casi la seguridad de que se- 
rán General Electric J-47, de 
2.355 kgs, de :empuje), ha he- 
cho. su: primera aparición el 
nuevo bombardero de reacción 
Martin XB-51. Se ha proyecta- 
'" do especialmente para que sir- 
va de bombardero de apoyo te- 
rrestre, a emplear ¡para la des- 
trucción de objetivos de super- 
ficie €n Cooperación con las 
fuerzas del Ejército de Tierra. 
Todavía no se ha realizado el 


primer vuelo ni se han facili-* 


tado detalles acerca de las ca- 
racterísticas que se esperan del 
nuevo avión. 

Las alas, delgadas, presentan 


una flecha de 35 grados, y los 


extremos “sé encuentran ela? 
. - dos, aproximadamente, 16,5 me- 


tros; la longitud del fuselaje es 


de unos 24 metros. El mando . 
_ lateral se logra mediante ale- 


rones tipo “spoiler”, sobre la 
superficie superior del ala. El 
plano horizontal de cola, mon- 
tado en la parte superior del 
timón, (presenta también una 
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flecha de 35 grados. (Véanse 
fotografías. ) 

' La casa Martin ha empleado 
de nuevo el tren de aterrizaje 
tipo tándem como el desarrolla- 
do por la Compañía para el 
XB-48. El XB-51 llevará una 
tripulación integrada por dos 
hombres: un piloto y un radio- 
navegante. : 


Un original avión Douglas de 


entrenamicmto 


Saliéndose de su línea de 
construcción de grandes aviones 
de transiporte, en la que se ha 
acreditado como maestra consu” 
mada, la casa Douglas acaba 
de proponer una nueva y curio- 
sa fórmula para avión militar 
de, entrenamiento, 

Se trata del XT30, monopla- : 
no de ala baja, propulsado por 
un motor “Wright” en estrella, 
dispuesto en la parte central 
del Juselaje. Este motor lleva 
una hélice colocada en la parte 
anterior del fuselaje, unidos 
ambos por Un eje de transmi- 
sión. 

El sitio del piloto. está insta- 
lado entre el motor y la hélice, 
completamente delante de. las 
alas; posición que ¡pprocura, tan- 
to al alumno como al instruc- 
tor de vuelo, una 2 visibilidad ex- 
celente.- - : : 





>. 
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Otra vista del XB-51 .en la que pueden apreciarse sus líneas Y la 
forma de los planos. 
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El avión de transporte Beech 
“Twin-Quad”, 


La Beech Aircraft Corp. ha 
procedido a los ensayos de un 
avión de transporte para 20 pa- 
sajeros que presenta las cuatro 
características principales si- 
£uientes: 

Motores completamente ence- 
rrados en las alas, 

Cuatro motores, que mueven 
dos hélices solamente. 

Empenaje en V. 

Quilla de aterrizaje de emer- 
gencia. 

Cada uno de los planos con- 
tiene un par de mutores “Ly- 
- coming”, de ocho cilindros ho- 
rizontales, que desarrollan 375 
caballos cada uno al despegue. 
Este par de motores hace fun- 
cionar, por medio de engrana- 
Jes, una hélice de poca velo- 
cidad. 

El empenaje presenta una V 
más acusada que la del cuatri- 
motor “Bonanza”, de la misma 
marca. 

Este avión presenta, pues, 
unos detalles muy originales e 
interesantes, que merecen la 
pena de tenerse en cuenta. 


“Sabres” envainados. 


Para evitar el cierre de sus 
talleres, debido a retrasos en el 


16 
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El prototipo del Blackburn Y. AS., avión antisubmarino; va 
equipado con un motor de explosión Rolls.Royce “Griffon”. Sin 


embargo, los restantes aparatos d 


e la serie irán dotados de: tur- 


binas con hélice, 


suministro de piezas diversas, 
la North American Aviation 
Company ha desarrollado un 
proceso de envoltura para avio- 
nes semiterminados. 

La escasez de trenes de ate 
rrizaje para los cazás F-86 
“Sabre”, debida a la huelga de 
las fábricas Bendix, “que los su- 


A ÓN z .- Ñ 
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Otro avión antisubmarino es el Fairey 17, que construído y equi- 
pado especialmente para este fin, es propulsado por una turbina 
con hélice Armstrong Siddeley “Double Mamba”, 
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ministraba, ha dado lugar a 
que se pusiera en práctica por 
primera vez el procedimiento 
mencionado. 

Quince juegos de trenes de 
aterrizaje fueron empleados con 
el fin de que los aviones termi- 
nados realizaran los vuelos de 
prueba sin interrumpir la pro- 
ducción. * * 

Al terminar las pruebas se 
desmontaron los trenes de ate- 
rrizaje, y los “Sabres” han si- 
do impregnados de una solución 
plástica hermética, pendientes 
de la llegada de las piezas que 
faltan. 


FRANCIA 


Modificaciones en el S, 0.-30. 


El S. 0O.-30 estuvo al princi- 
pio dotado de dos motores Gno- 
me-Rhóne 14-R. Estos motores 
fueron sustituídos por los Pratt 
and Whitney C. A. 18, de 2.400 
caballos. : 

Este avión, construído en las 
fábricas de la S. N.C. A. S. O, 
en Saint Nazaire, ha efectua- 
do recientemente sus primeros 
vuelos. En el tercer vuelo ha 
llegado a Villacoublay directa- 
mente después de un viaje nor- 
mal. 
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Al estar dotado el S. 0.-30 
“Bretagne” con estos dos mo- 
tores, más potentes que los an- 
teriores, debe mejarar sensible- 
mente sus características, espe” 
cialmente por lo que se refiere 
a la velocidad de crucero y a la 
carga comercial transportada. 

Los tres vuelos realizados 
han permitido probar que la cé- 
lula se acomoda muy bien a ese 
aumento de potencia, y cabe 
pensar que los ensayos: poste- 
riores lo confirmarán. 


La producción de helicópteros, 


Los helicópteros de la S.“N. 
C. A. S. E. representan el ma- 
yor esfuerzo que se ha realiza- 
do en Francia len este aspecto 
de la Aviación. Los estudios 
efectuados acerca de estos apa- 
ratos, los ensayos realizados 
hasta este momento, las cons- 
trucciones emprendidas, basadas 
en nuevas fórmulas, dejan en- 
trever Jos resultados que podrán 
derivarse de esta rama de la 
industria aeronáutica. 


p 
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Se han celebrado las pruebas de un nu 
um avión con ocho paracaídas. 


Se le conoce ron € 


En efecto, el S. E.-3.000, que 
se vió evolucionar en Orly, co- 
menzará dentro de quince días 
la última fase de sus pruebas 
en autorrotación antes de ser 
entregado al Centro de Ensa- 
yos de Vuelo. Se están constru- 
yendo otros dos aparatos. 

El S. E.-3.110, cuya cons- 
trucción se lleva a cabo en :La 
Courneuve, está siendo objeto 
de pruebas de resistencia, Es- 
tará dispuesto a realizar sus 
primeros vuelos a final de año. 

Y, por último, el S. E-8.120 
es un aparato derivado del 
S. E.-3.110, pero cuya estruc- 
tura exterior ha sido simplifi- 
cada y dispuesta para las ne- 
cesidades de la agricultura. Es- 
tá provisto de dispositivos apro- 


piados, pudiendo proteger las . 


cosechas, sanear los campos y 
salvaguardar los bosques me- 
diante pulverizaciones y rocia- 
das. En La Courneuve se €s- 
tán construyendo dos aparatos 
S. E.-3.120. 


eep” y un cañón de campaña. 
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INGLATERRA 


El nuevo “Meteor”, 


Las noticias publicadas hasta : 
ahora acerca del “Meteor” 8. 








evo cajón, especialmente acondicionado, que es lanzado desde . 
l nombre de “Paratechnicon” y puede contener un 


- 


Número 107. - Octubre 1949 


. 
| 


TIAS 


[A A le 





die rbd * 


Recientemente se ham montado en un Douglas DC-3 “Dakota” dos 
turbo-hélices “Mamba”. Las modificaciones que esto ha supuesto 
son insignificantes, y las características del avión quedan notable- 
mente mejoradas, La velocidad de crucero será ide 370 km/h., y el 
radio de acción de 2.400 kilómetros, con 2.500 kilogramos de carga 
útil. El peso total al despegue ha pasado de 10.700 a 12.130 kgs. 


“indican que se han introducido 
-diversas modificaciones le nue- 
vo tipo, tanto interiores como 
«exteriores, en la estructura bá- 
sica del Mk. 4. Entre las carac 
terísticas externas principales 
Se encuentran: una nueva con- 
figuración del plano de cola (cu- 
yos extremos, así como los del 
timón de profundidad, aparecen 
“cuadrados), una flecha más acu- 
sada en el borde de ataque del 
"plano de cola y una sección de 
“ala más delgada, ¡para alcanza: 


“mayores velocidades, El nuevo 
tipo de empenaje mejora la ma 


'nejabilidad del avión volando a 
gran altura y a elevado núme- 


TO de Mach. 


. La introducción de -un nuevo 
«depósito de combustible además 
de los que llevaba, eleva la ca- 
pacidad total del combustible 
transportado interiormente a 


- 1.906 litros, que permiten al 


“Meteor” aumentar ligeramen- 


te su radio de acción y su tiem- 


po de permanencia en el aire, 
o bien le dan mayor margen n 


el combate (o ambas cosas al 
“mismo tiempo). El depósito.adi- ' 


«cional se ha instalado incremen- 
“tando en 76 centímetros la lon- 


gitud de la porción delantera 
del fuselaje. 

La capota de la cabina, nue” 
va también, es de una sola pie- 
za y de forma aerodinámica. 


La nueva capota permite una . 
mayor visibilidad, y, por su - 
“forma aplastada, disminuye la '' 
resistencia al avance. Se abre. 


y cierra eléctricamente. Entre 
el equipo del “Meteor” 8 figu- 
ra como elemento normal un 
asiento lanzable Martin-Baker. 
El resto de la estructura, in- 
cluyendo los motores de reac- 
ción Rolls-Royce “Derwent” 5, 
alas, tren de aterrizaje, sección 


central y armamento, no ha ex- ' 


perimentado variación, 


Pruebas de un nuevo aparato 
paracaídas. 


_La RAF ha realizado con 


«éxito las pruebas de un apara- 


rato llamado “Paratechnicon”. 
Consiste en un enorme reci- 


- piente, de metal, destinado a de- 


jar caer un equipo pesado y 
personas dentro desde aviones 
que vuelan a gran altura, sin 
los efectos de dispersión que 
provocan los .lanzamientos en 
paracaídas y sin necesidad de 
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someter a los soldados que han 


de lanzarse a costosa y larga 
instrucción y entrenamiento. 

El “Paratechnicon” tiene 
unos dispositivos neumáticos es- 
peciales de amortiguación del 
choque y, además, ocho patra- 
caídas. 


El “Super-Ace”, 


Se han anunciado nutvas ver- 
siones del avión de cuatro pla- 
zas Chrislea “Super-Ace”. Di- 
fieren del modelo actualmente 
construído en serie en que lle- 


. van, en el lugar de los asientos 


posteriores, un ppañol para car- 
ga de 1,25 metros cúbicos, poco 
más o menos, que' puede alo- 
jar 320 kilos de carga útil 
transportada a 800 kilómetros, 
y en el tipo de avión sanitario, 
por la instalación sobre los tra- 
vesaños posteriores de la car- 
linga de unos raíles que llevan 
una camilla que estará cerrada 


- durante el vuelo por una care- 


na que se puede levantar. Una 
enfermera, situada al lado del 
piloto, cerca de la cabeza del 
herido O enfermo acostado, le 
podrá atender mientras dure el 
vuelo de traslado, 


POLONIA 


Avión dd turismo y acrobacia, 


El biplaza ligero C. S. $. 11, 
estudiado y construído.en Polo- 
nia por la “Centraine Stadium 
Samolotow”, es un monoplano 
de ala baja, dotado de un Wal- 
ter “Minor 6-11I”, de 160 cv., y 


' destinado a viajes y acrobacia. 


y descubiertos. . ,. a 
El fuselaje: ofrece. un «gran 


Los dos asientos son en tándem 


- alargamiento, y'el tren de ate- 


rrizaje fijo es del tipo clásico. 
Las características principales 
son: Envergadura, 10,54 me- 
tros; longitud, 7,467 metros; al. 
tura, 2,134; peso total, versión 
de turismo, 990 “kilogramos, “y 
de acrobacia, 840 kilogramos; 
velocidad máxima, :225 kilóme- 
tros por.hora; velocidad de cru” 
cero, 170 kilómetros por hora; 
techo. de servicio, 6.400 metros; 
autonomía, 1.100 kilómetros 
aproximadamente, 
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AVIACION CIVIL 





El nuevo avión canadiense de reacción Avro C-102 as el primer aparato de pasajeros equipado con 
motores de reacción construído en América, Capaz de transportar 50 pasajeros a una velocidad de 
crucero de 650 km/h., ha subido a 2.000 metros de altura en cincuenta y nueve segundos duramte 


el cwrso de un vuelo de pruebas. 


ESTADOS UNIDOS 


La ayuda a la navegación 
aérea. 


El programa según el cual va 
a ampliarse durante los tres 
- años próximos el número de los 
sistemas de ayuda a la nave- 
gación y de aterrizaje en el 
control del tráfico aéreo ameri- 
cano, ha recibido la aprobación 
del Congreso. Se podrá tener 
una idea de la importancia «de 
las nuevas instalaciones ¡proyec- 
tadas por las cifras que damos 
aquí 'entre paréntesis de los 
aparatos actualmente en fun- 
- cionamiento, en enero pasado y 
el número de equipos que poco 
a poco se irán poniendo en ser- 
vicio hasta fines de 1953: 

Radiofaros omnidireccionales 


(294), 409. 


Sistemas de aterrizaje ins- 
trumental 1. L. S. (92), 320. 

Radar de vigilancia de aero- 
puerto (3), 150. 

Luces de acercamiento al 
campo, de gran potencia (1), 
320. 

Radar de acercamiento al 
campo, de gran precisión (3), 
82. . 

Equipos de medición de dis- 
tancia (3), 731. 

Torres A. T. C. (Control del 
Tráfico Aéreo) (147), 3083. 

Centros de A. T. C. (26), 30. 

Estaciones de intercomunica- 
ción (396), 413. 


La T. W. 'A, y los servicios en 
segunda clase. E 


Una estadística reciente ¡pone 
de manifiesto el gran interés 


despertado por los servicios de 


788 


segunda clase instituídos por 
la T, W. A. 

De un total de 923 pasajeros 
que han utilizado estos servicios: 
entre Kansas City y Los Ange- 
les y entre Nueva York y Chica- 
go durante dos semanas, 103. 
han declarado que hubieran via- 
jado por ferrocarril, con bille- 
te de tercera clase, si no hubie- 
ra existido el avión de segun- 
da clase, 126 hubieran viajado 
en “pullman”, 23 en autocar y 
41 por otros medios «distintos: 
—sin decir qué medios—, y, fi- 
malmente, 163 no hubieran rea” 
lizado el viaje de ningún modo. 


La' muttrte: de Bill Odom. 


Se han celebrado recientemen- 
te las famosas carreras aéreas 
nacionales de Cleveland, cuyo as- 
pecto más destacado y doloroso» 
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lo ha constituído la muerte de 
Bill Odom, que se mató al to- 


mar ¡parte en una de las carre- . 


ras más interesante del progra- 
ma: el “Thompson Trophy”, 

Bill Odom era, sin duda al- 
guna, en este momento, uno de 
log pilotos americanos más «o- 
nocidos. No se ha olvidado que 
fué el piloto de Reynolds, el 
“rey de la estilográfica de bola”, 
en su ruidosa vuelta alrededor 
del mundo, ni el “record” de 
distancia que estableció a bor 
do de un avión ligero volando 
sin escala desde Hawai a Nue- 
va York, 

Bill Odom acariciaba el ¡pro- 
yecto de un nuevo viaje alrede- 
' dor del mundo pasando por los 
“polos Norte y Sur. El destino 


' ha reducido a la nada este pro- 


. yecto. 


INTERNACIONAL 


I mportantes discusiones en 
la . 


Se han presentado y estudia- 
do en Londres tres proyectos 
de importancia, relacionados to- 
doy ellos con planes de apoyo 
conjunto; estos planes los han 
presentado los Estados miem- 
brcs de ICAO. La incapacidad 
de muchos países para hacer 
frente a todos los requisitos de 
la organización terrestre para 
el transporte internacional, ha 
dado lugar aque las naciones 
en cuestión se encuentren con 
que la posibilidad de que la con- 
tinuación de los vuelos interna- 
cionales pueda depender de en- 
contrar otros medios de propor- 
cionar la organización necesa- 
ria y de hacer frente a los gás- 
tos que ello supone, 

Un método sería el de pres- 
tar un apoyo económico interna- 
cional por medio de ICAO, con- 
tando con la cooperación de 
aquellos países cuyas líneas aé- 
reas utilizaran los. aeropuertos 
y servicios de navegación en 
cuestión; otro sería el de obte- 
ner ingresos cargando una cuo- 
ta por el uso que se haga de 
los aeropuertos y de ciertos ser- 
vicios de navegación aérea. Es- 
to es objeto de un estudio espe- 
cial por parte del Consejo de 
la ICAO. Una solución parcial 
del problema ¡parece radicar en 
una combinación de los dos mé- 
todos, ya que, en las condicio- 
nes actuales, no se puede des- 


cargar por completo a los Go- 


biernos de sus cargas económi- ' 


cas y de la responsabilidad de 
proporcionar aeropuertos y ser- 
vicios en sus territorios; ni 
tampoco puede el transporte 
aéreo cargar más que con una 
parte de su coste tal camo es- 
tán los negocios actualmente. 
Es muy posible que se trate de 
un largo proceso de ajuste gra- 
dual, más bien que de úna ley 
que abarque todos los casos, y 
las conferencias que se han ce- 
lebrado en Londres constituyen 
un paso importante en ese pro- 
ceso. 

Una reunión estudió la cues- 
tión de las estaciones meteoro- 
lógicas en el Atlántico Norte. 
El acuerdo original adoptado 


, 44 REFULLING CAR 
e Coly<l Yasna 
DIOS : O 
o. uo a as 
CO 
¿q ls 






REVISTA DE AERONAUTICA 


ajustes económicos entre los 
países europeos que toman par- 
te en el plan con objeto de es- 
tablecer una relación entre la. 
contribución que presten, apro- 
ximada a los beneficios derivá- 
dos de los servicios que presten. 
a los aviones que vuelan a tra- 
vés del Atlántico. Aunque el nú- 
mero de estaciones que están. 


“atendidas actualmente es menor: 


que el de las que había duran- 
te la guerra, se reconoce que los. 
barcos han sido de enorme uti- 
lidad, no sólo para proporcio- 
nar medios de comunicación, si- 
no también como ayuda para la. 
navegación aérea y como cen- 
tros de búsqueda y salvamento, 
azí como también para ayudar 
a los navegantes a trazar los: 









La marca mundial de 1.008 horas de permanencia en el aire, esta- 
blecida hace poco tiempo, ha sido batida por dos pilotos america. 
nos, Jongeward y Woodhouse, los cuales, en el avión de la foto- 
grafía, han rebasado ya esta marca, y según las últimas noticias 
recibidas se proponiam llegar hasta las 1.170 horas. 


en Londres en 1946 creó 13 es- 


taciones; pero no se contó nun- 


ca con el material necesario. 


Mientras había una justifica- 
ción técnica para este número, 
los recursos disponibles, en di- 
nero y barcos, hicieron necesa- 


rio alterar el plan, y se han . 


eliminado tres estaciones del 
sector más inmediato a las Azo- 
res; el resto volverá a ser ob- 
jeto de nueva distribución, de 
modo que ofrezcan la mayor 
utilidad posible. 

El acuerdo dispone ciertos 
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rumbos que han de proporcio- 
nar el vuelo más ventajoso, des- 
de el punto de vista económico.. 

La conferencia celebrada acer- 
ca de los servicios de navega- 
ción en Groenlandia y en las: 
Faroes trató de la solicitud pre- 
sentada por el Gobierno de Di-- 
namarca para lograr ayuda eco- 
nómica para mantener la red de 
estaciones meteorológicas en las 
primeras, y de Loran en las se- 
gundas, Anteriormente no se 
había prestado a Dinamarca. 
ayuda alguna, aunque las esta- 
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bleció de acuerdo con lo que la 
ICAO recomendó en las con- 
ferencias regionales. La red 
-de estaciones meteorclógicas en 
Groenlandia abarca ditz de és- 
tas, que se extienden hasta los 
76 grados 36 minutos de la- 
titud Norte, La estación Lo- 
ran, de Skuvanes, es la ¡prin- 
cipal de la cadena Loran 
del Atlántico noreste. Aunque 
-en espera de las conclusiones a 
-que se llegue en el estudio que 
“se está haciendo de otras ayu- 
das de gran alcance, este siste- 
ma no-es reconocido como nor- 
“mal por la -ICAO; por aho- 
ra se le acepta como tal. 

Se acordó en la conferencia 
que el Consejo de la ICAO 
:actuará en nombre de los Esta- 
-dos contribuyentes para con- 
cluir un acuerdo con el Gobier- 
nu de Dinamarca e inspeccionar 
“la marcha del plan. Se ha acor- 
dado reembolsar a Dinamarca, 
“por los gastos hechos anterior- 
mente, hasta la suma de unas 
-425.000 libras esterlinas. Desde 
-€l día 1 de enero de 1950, los 
Estados contribuyentes se com- 
prometen a reembolsarle el 
:90 por 100 (unas 185.000 libras 
esterlinas) de los gastos de ca- 
-da año. Las aportaciones de los 
Estados participantes están en 
relación con el volumen de sus 
«operaciones de transporte aéreo 
a través del Atlántico norte. El 
pago de los porcentajes del año 
-en curso, basados en las cifras 
«correspondientes al año 1948, 
son como sigue: Reino Unido, 
:9,6; Estados Unidos, 51,7; Ca- 
nadá, 9,8; Países. Bajos, 6,3; 
Francia, 5,8; Suecia, 2,2; Is- 
landia, 1,8; Bélgica, 1,7, y No- 
ruega, 1,6. : 


El transporte aéreo y el tu- 
rismo, 


Un informe publicado por la 
'*Travel Asocciation en nambre 
-de la Unión Internacional de 
'Organizaciones de Viaje ofrece 
las estadísticas de viajes inter- 
“nacionales obtenidas de 46 paí- 
ses, y declara que el volumen 
«del movimiento entre los princi- 
pales países europeos durante el 
«año 1947 pasó de siete millones 
«de personas, comparado con 
los doce millones aproximada- 


mente de antes de la guerra. 
Muchos países europeos decla- 
raron que casi el 20 por 100 del 
tráfico turístico se realizó en 
avión. 
INGLATERRA 
Nuevo silenciador, ' 

Se están llevando a cabo las 
pruebas de un silenciador. Este 
dispositivo aumentará conside- 
rablemente la comodidad de los 


pasajeros. Y se putde, según 


po —-—-- > 






se quiera, ponerle en 
marcha. o suprimir 
su eficacia. , Parece 
ser que en cuanto el 
silenciador entra en 
funcionamiento el 
ruido queda dismi- 
nuído a la mitad. 

Falta saber qué parte absor- 
be de la potencia total dispo- 
nible. 


ITALIA 
Modernismo en materia de 
hangares, 


Uno de los últimos números 
de la revista The Architect and 
Building News contiene fotogra- 
fías de dos hangares en extre- 


- mo impresionantes que se han 


construído cerca de Roma. El 
tejado «del primero de ellos 
(véase fotografía) está cons- 
truído en -secciones de cemento 
armado y constituye una es- 
tructura tipo “Lamella”, que 
se alpoya en arbotantes espacia- 
dos con regularidad. En el se- 
gundo hangar (cuyo proyecto 
es aún más atrevido), seis con- 
trafuertes sostienen un techo 
de 102 X 36,5 metros. El pro- 
yectista, P, L, Nervi, parece 


haber logrado una estructura 


que satisface la necesidad de 
aprovechar al máximo el espa- 
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cio disponible (sin restringir la 
utilización de todo el suelo del 
hangar) en hangares de tales 
dimensiones; si bien cabe dudar 
un tanto sobre si el coste de 
un hangar de este tipo podrá 
compararse favorablemente con 
el del tipo 'ortodoxo de edifica” 


- ción que se prefiere en otros 


países. i 
El nuevo aeropuerto de Turín. 


. Se han aprobado los planos 
del nuevo aeropuerto de Turín, 
y las obras, subvencionadas por 
el Municipio de la ciudad, han 
- comenzado. Este ae- 
ropuerto, situado 

cerca de Cosello, . 

constará de pistas 

de 2.000 metros “de 


longitud. Sin embargo, las ins- 


talaciomes técnicas del aero- 
puerto quedan a cargo del Es- 
tado. El trágico accidente de Su- 
perga, en el que perdieron la 
vida los miembros del equipo de 
fútbol de Turín, ha contribuí- 
do a activar la construcción de 
este nuevo campo de aviación, 
del que se espera ha de evitar 
la repetición de hechos tan do- 
lorosos. 


- SUECIA 


El rendimiento do las líneas 


transatlánticas. 


El Sistema de Líneas Aéreas 


'Escandinavas ha obtenido en 


junio pasado un “record” en el 
coeficiente de vuelos realizados 
entre Nueva York y Europa, 


"con aviones que volaban con 


todas sus plazas completas. En 
efecto, ha volado con el 99,6 % 
de las 1.872 plazas disponibles 
en ese recorrido. También du- 


“rante el mes de julio los avio- 


nes de la Compañía citada han 
volado completos en esta línea. 
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Dos lecciones de un marino y la respuesta 
de un aviador 


LECCION PRIMERA 


La doctrina pura. 


Alaivante francés R. CASTEX 


El número de julio de 1948 de “Forces 
Aériennes Francaises” era interesantícimo en 
lo que concierne a la noción directriz y motriz 
que constituye la doctrina de guerra del :Ejér- 
cito del Atre. 


E: General Chassin marca el carácter de pri- 
macía de esta doctrina. Después se 'hacen des- 
filar las tesis, tan «dinámicas como absolutas, de 
Douhet; el reglamento francés, las concepcio- 
nes inglesas y norteamericanas, la manera de 
ver las rusos la de los alemanes, y, en fin, .opi- 
niones en materia de “cooperación” del Gene- 
ral Brenillac y del Genera] Gerardot. 


Leyéndolo he visto volver a la superficie, en 
una extraña resurrección, todo el pasado, todas 
las viejas historias, las viejas discusiones y po- 
lémicas, kís viejos entusiasmos y los viejos es- 
ceptismos,” todo aquel remolino intelectual en 
medio del cual los marinos, en el curso de los 
años 1905-1910, hicieron a su vez crecer peno- 
samente su doctrina. No habría más que reem- 
plazar “superioridad aérea” por “superioridad 
naval”, “Ejército del Aire”. por “Marina”, et- 
cétera., y casi estaría todo hecho. | 


¡ Bellos días de otros tiempos! ¿Dónde estáis ? 
El pensamiento estratégico de los marinos fran- 
ceses tomaba forma, se descubría, tanto siguien- 
do sus propias meditaciones - personales como 
bajo la influencia de teorías extranjeras; las de 
Mahan y las de Colomb. Mahan ponía en evi- 
dencia el papel preponderante de la fuerza ar- 
ganizada de “la Fiota”, en las operaciones ma- 
rítimas, e indicaba, como objeto esencial, su des- 
trucción , que, según él, debía ser lo primero en 
urgencia y en importancia, por encima y antes 
que la conquista de territorios y la guerra con- 
tra las ccimunicaciones. Colomb declaraba y re- 
machaba que el objeto de la guerra naval era 
adueñarse, hacerse el amo del mar (hoy diría- 
mos “la superioridad naval””), la cual sólo se 
podía obtener o lograr con la batalla, y que esta 
prioridad era tan importante que ningún objeto 
podría ser puesto en paralelo ni parangón con él. 


Se traían a cuento, por otra parte, los gran- 
des doctrinarios, los grandes pensadores de la 
guerra terrestre, los Napoleón, los Clausewitz,. 
los Rustow, los von der Goltz, los Foch. Ellos 
también decían lo mismo: “Importa, ante todo, 
aniquilar las Fuerzas enemigas.” “El primer 
objetivo, el principal, es el Ejército enemigo.” 
“Buscar los Ejércitos enemigos para batirlos y 
destruirlos lo más rápida y totalmente y con la 


- mayor seguridad, he aquí la moral de la guerra 


moderna.” Se amparaban en estas opiniones pa-- 
ralelas y las itrasladaban valientemente al medio. 
marítimo, en el cual ellas refcrzaban las con- 
clusiones, deducidas sobre la marcha, del estu- 
dio de la historia y del simple razonamiento. 


Se sacaban dos corolarios: 


El de “la cronología de las operaciones” o: 
de su orden de sucesión en el tiempo. “No se: 
debía atender a otras cosas secundarias antes 
de haber llenado aquella misión principal.” 


Y el de “distribución de esfuerzos”. “Des- 
tinar a ese esfuerzo primordial todos los efecti- 
vos de que se disponga y no distraer ninguno. 
a otros fines secundarios.” 

Ko ok ox 


¿Estaban las lecciones del pasado conformes. 
con esta doctrina pura? Se crela que sí, since- 
ramente, puesto que se había extraído precisa-. 
mente de lo que se juzgaba ser la experiencia 
histórica. Sin embargo, si se hubiese visto más: 
de cerca y menos superficialmente este pasado, 
se hubieran podido apercibir ciertos hechos que: 
habrían atemperado 1 un poco aquellos primeros. 
ardores.. 


En la práctica se ven intervenir servilismos,. 
es decir, exigencias extrañas a la estrategia del 
medio, que emanan de otras estrategias, pero no- 


- menos dignas de seria consideración y que a ve-- 
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ces se imponen de manera imperiosa. 


En 1689 le fué ordenado a Chateaurenault 
transportar, con carácter de primera urgencia, 
refuerzos para el Ejército de Jacques 11 (en- 
tonces en Irlanda), antes de pensar en medirse 
con la flota enemiga. Al año.siguiente “Tourvi-- 
lle, conforme a la doctrina moderna (ignorada,. 
desde luego, por él), tomaba coma objetivo la 
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Fuerza Naval arganizada enemiga de Herbert, 
para obtener la superioridad naval deseada, y la 
:ganaba con la victoria de Beveziers. Pero al ha- 
cerlo desapareció la esclavitud de tierra, que hu- 
biera exigido que orientase sus operaciones con 
preferencia hacia el mar de Irlanda, para 'apo- 
nerse a la llegada de Guillermo 111 y a la de los 
refuerzos enemigos. Así ocurrió al día siguien- 
te de Beveziers. Habíamos puesto fuera de com- 
bate la. Fuerza Marítima organizada enemiga, 
pero habíamos perdido Irlanda y casi perdido 
la guerra. 


Suffren, precursor de Nelson, creador de la 
tesis de la fuerza organizada, dejó de lado sus 
«queridas teorías cuando antepuso la conquista 
«de la base de Tricomalay antes de haber termi- 
nado con la Fuerza enemiga y de haber conse- 
“guido la superioridad naval. 

Fué esa misma servidumbre terrestre la que 
obligó en 1904 (al principio de la guerra ruso- 
japonesa) a la Marina nipona a anteponer el 
transparte en serie de tropas, destinadas a po- 
ner pie en el continente asiático, Sin: esperar a 
que la cuestión de la superioridad nava] estu- 
viese liquidada ; y aquello fué así porque había 
otros intereses primordiales. 


El transporte del Ejército inglés a Francia, 
:ante las narices de la Marina alemana, aún i1n- 
tacta, presentó un caso o problema de la mis- 
ma naturaleza en 1914, que fué resuelto satis- 
. faciendo a una servidumbre terrestre eviden- 

temente primordial; más tarde, y sin seguridad 
marítima alguna, se decidieron a hacer los trans- 
portes del Ejército servio en 1916, tropas ame- 
ricanas en 1918, expediciones de los Dardane- 
los, de Salónica, de Palestina, etc.; todas ellas 
exigidas de un modo absoluto por servidum- 
bres de tierra. 


Por otra parte, no se ha hecho otra cosa du- 
rante la guerra 1939-1945; y la lista es larga 


-—de aquellas operaciones de carácter naval, so- . 


bre todo—que hubo que lanzarse a hacer, cos- 
tase lo que costase, bajo el imperativo de la 
estrategia general y las demandas de la estra- 
tegia terrestre en Africa, Sicilia, Normandía, 
el Pacifico, etc., en las citales la Marina debió 
plegar su programa al del Ejército de Tierra. 


o ko ok 


La servidumbre de la Marina al Aire no ha 
sido menos imperiosa... Desde que la Aviación 
ha hecho sentir en la lucha su peso preponde- 
rante, la Marina ha debido ocuparse de la de- 


- de “Jos sudistas?”, 
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fensa y adquisición de posiciones marítimas o 
insulares que pudieran servir de bases avanza- 
das para esta nueva arma. En el Pacifico, la 
conquista de Saipán, de Iwoshima, de Okinava, 
no han ttenido otro objeto; y ha sido necesario 
Operar frente a una flota japonesa no deshecha, 
sin haber antes adquirido esa superioridad na- 
val preliminar promulgada por la pura doctrina. 


Pero no es esto todo. No hay, en la búsqueda 
de una determinada estrategia militar (aqui, de 
la marítima), más que servidumbres militares, 
que emanan de sus otras dos vecinas servidum- 
bres “inter-ejércitos”; en suma, que van más 


allá de los límites que encuadran la clásica ope- 


ración táctica combinada, para extenderse por 


"los dominios estratégicos, en lo que se refiere 


a la conducción de las operaciones. 


Hay aquello que designamos actualmente con 
el vocablo “cooperación mutua”. Hay también 
otra cosa: hay las servidumbres que provienen 
de otras estrategias extramilitares, es decir, “ci- 
viles”. La política; fué una de estas razones, por 
lo que se envió en 1778 un “d'Estaing” a los 
Estados Unidos de Norteamérica, donde el 
frente político amenazaba hundirse, en vez de 
dirigirlo centra la fuerza organizada enemiga, 
entonces en la Mancha, como lo hubiera que- 
rido la doctrina pura naval. También la estra- 
tegia económica aporta una servidumbre aná- 
loga; ella exige, por lo menos, la defensa de 
las comunicaciones marítimas. La doctrina pura 


naval dice que la Marina no se ocupará de esto 


sino más tarde, una vez que la OA na- 
val se haya adquirido. 


¡ Muy bonito! Pero hace Es que el pais 
viva, y a menudo no vive sino por las importa- 
ciones por vías marítimas. No se tiene sino una 
mediocre canfianza en la cacareada protección 
indirecta, y hace falta protegerlas desde el prin- 
cipio con los medios necesarios. Completamen- 
te al principio de la guerra 1914-1918, los alia- 
dos tuvieren que «destinar, por consecuencia, 
una parte de sus medios a la defensa de las co- 
municaciones marítimas. Ha ocurrido igual, en 
cuanto a la batalla del Atlántico, en 1940-1944. 


La estrategia financiera influye en un sentido 


análogo, pidiendo que la estrategia marítima 
ejerza sobre el mar acción paralizante sobre las 
exportaciones enemigas; sean las exportaciones 
durante la guerra americana 
de Secesión, sean las de los alemanes durante 
las dos últimas guerras mundiales. 


E *X * 
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He aquí la realidad, 'bastante diferente de la 
imagen que pudiera formarse con las primeras 
miradas sobre las enseñanzas de. ja experiencia 
de guerra y de las consecuencias, un «poco +eó- 
ricas y abstractas. 


Como lo ha dicho también Corbett: “Lógi- 
- camente, las operaciones para ejercer la domi- 


nación habrian de seguir, en orden cronológico, 


a aquellas que deben asegurar esta dominación. 
La guerra, sin embargo, no está conducida por 
la lógica, y no siempre se puede seguir en la 
práctica el orden que ella prescriba... Se intro- 
ducen necesidades extrañas, que hacen inevita- 
ble que Jas Operaciones para ejercer tal dominio 
(como”ya logrado) acompañen o sigan a las ope- 
raciones destinadas a lograrlo. “La realidad de 
la guerra no puede más que muy rara vez ofre- 
cer una situación virginal, donde los problemas 
estratégicos se resuelven por silogismos bien ali- 
neados y ordenados.” 
por “superioridad tterréstre, naval o aérea”, y 
tendréis una visión completamente justa y exac- 
ta del problema de la cronología de las opera- 
ciones, que se apartará un poco de aquel que 
profesaba acerca de este extremo la “pura doc- 
trina”. | 


En otros términos (ccmo dijo no sé qué hu- 
morista), “apoyaos sobre los principios hasta 
el momento en que ellos cedan y vacilen” 


A E > 


Pero aquí empieza un drama intelectual e in- 


<luso moral. Las consideracicnes precedentes 
parecen dejar un tanto en precario la situación 
preponderante, que, en nuestro primer impul- 
so, habíamos asignado a la fuerza organizada. 
Se sienten vacilar las columnas del templo. ¿El 
edificio se va a hundir? Y, sin embargo, la fuer- 
za Organizada es la llave maestra, la base de 
tcido. Un razonamiento banal lo indica y toda 
la Historia lo clama. ¿Hay, pues, en todo esto 
choque irremediable de nociones iS di 
irreconciliables ñ . 


Felizmente, no es así; y es Ss cocitlE ponerlas 
de acuerdo por medio de un convenio o com- 
promiso, que será el siguiente: “Si motivos im- 
portantes y urgentes obligan a emprender ope- 
taciones extrañas al gran principio básico y 
principal de la obtención de la superioridad, de- 
jando inicialmente a un lado el poner fuera de 


combate la fuerza .organizada enemiga,” se em-. 


prenderán esas operaciones extrañas ineludi- 
- bles; pero sin despreciar aquella fuerza orga- 
nizada, estando siempre dispuesto a apresarla 
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y a combatirla en condiciones favorables en ' 


cuanto se manifieste y haga acto de presencia.” 

En una palabra, se garantizará la seguridad 
propia contra esa fuerza, sin perder de vista 
que ella sigue siendo, a pesar de todos los pe- 


sares, el factor preponderante, y que por enci- 


ma del objeto momentáneo, al cual se le sacri- 
fica por causa de servidumbres impuestas, está 
el -fin permanente y decisivo, que es la. antgii- 
lación de aquella fuerza enemiga, 


Los ingleses, en 1758, lo hicieron así, cuan- 


da cubrieron los ataques de nuestras “costas con 


un dispositivo potente, orientado contra nuestra 
fortaleza principal de Brest. Los japoneses, 
en 1904, operaron de igual modo cuando lleva- 
ron adelante sus desembarcos (ccmpletamente 
heterodoxos) en Manchuria, en las propias na- 
rices de la escuadra rusa de Port-Arthur. Los 
ingleses, en 1914, recordaron la lección, inclu- 
yendo la infracción de la norma básica en la 
cronología de las Operaciones. 


Hay, sin embargo, que organizar la infrac- 
ción de tal modo que la operación—desplaza- 
da, quizá, en cuanto al momento en que tiene 
lugar—sirva, no obstante; al objeto permanen- 
te del principio básico que se persigue princi- 
palmente: la destrucción de la fuerza organiza- 


da enemiga. No pudiendo ir contra ciertas ser-. 


vidumbres, se las utiliza en beneficio del prin- 


cipio general básico, al mismo tiempo que se 


llenan cireunstancialmente. Ellas vienen así a 
convertirse en un elemento fortuito de la ma- 


- niobra estratégica. “De diez veces, nueve, la sa- 


tisfacción dada a las servidumbres exteriores, 


. y en particular a la cooperación inter-ejércitos, 


es. susceptible de conducir a la batalla real de- 
seada.,” 


Chateaurenault tuvo la batalla naval de Bar- 
try, como consecuencia de quedar enganchado 


em el asunto: prematuro de Irlanda. Tourville 
la hubiera tenido igual si hubiese atacado las 


comunicaciones de Irlanda, pues Herbert no hu- 
biera podida hacer “Otra cosa que acudir a la 
parada en esa esgrima naval. Dos días después 
de su “desvio” de Tricomalay, Suffren tuvo el 
combate con su adversario, atraído así a él. Des- 
pués de diez días de haber (como un buen co- 
operador) volado en socorro del Ejército dé 
Tierra inglés en Gondelour, él arreglaba def- 
nitivamente las cuentas de la escuadra inglesa 
de Hughes a la vista de la plaza. Sacrificando- 


se a la protección del convoy de América, Juan 


Bon Saint-André tuvo los combates de Prai- 
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rial. “El enemigo no circula por turismo; vá 
donde puede amenazar o se siente amenazado.” 
Obrando de .este modo no se sigue, cierta- 
mente, el camino indicado por la doctrina pura. 
Se desvía uno un poco, ya la sabemos; pero 
se puede en cualquier instante medir el valor 
de este desvío, y detenerse y no separarse más 
si pudiera llegar a ser peligrosamente 'inadmi- 
sible. E 


Así entendida, la doctrina pura pierde su ca- - 


rácter inflexible e intolerable desde el principio. 
Se endulza, se acolchona, se humaniza y se hace 
más elástica. Al contacto con las realidades, se 
presenta (en cuanto 'a la conducción de las ope- 
raciones); no ya como una barra rígida de hie- 
rro, sino como uña “guía elástica” de acero. 
Esta “guía” cede transversalmente cuando el 
caso lo exige: Pero sus puntos extremos de 
apoyo y sujeción están sólidamente fijados y es- 
tablecidos y nos impiden perdernos en el vacío; 
siempre que no se traspase su límite de elasti- 


cidad. 
ko ok ok 


Podría, si no me lo impidiesen los límites de 
un artículo, demostrar que la estrategia de tie- 
rra está también sujeta a servidumbre de la 
costa, que la pueden llevar, como en IQ14, a 
establecer (¡oh sacrilegio!) el sitio de Part-Ar- 
thur, reculando diez kilómetros en su avance 
antes de haber terminado con el Ejército ene- 
migo. O bien bajo Lundendorff, en 1918, a ir 
a buscar ago que comer en el Este, con gran 
daño (¡oh profanación!) de la decisión en el 
Oeste. a 

Pero debo evitar alargarme, ya que lo que de- 
seo es llegar a la estrategia aérea; en primer 
lugar, porque ella es la que se encuentra ahora 
sobre el tapete, y después, porque la estimo, con 
toda evidencia, como una hija espiritual de 
aquella estrategia naval de que acabamos de 
ocuparnos muy sucintamente, pues se parece 
extraordinariamente a ella, aunque su campo es 
mucho más extenso, 


¡Por el aire se toca a la vez a la tierra y al 
mar en los sectores más diversos, amigos y ene- 
migos. Por tanto, múltiples servidumbres se 
opcandrán a una acción franca y libre contra 
la fuerza aérea organizada enemiga (en el aire 
y en tierra, sobre sus aeródromos o sus facto- 
- rías). 

Habrá también para el Ejército del Aire ser- 
vidumbres políticas, lo mismo que para sus her- 


manas de Superficie, que le prescribirán ciertas * 


operaciones impuestas, espurádicas al interés 
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primordial de la estrategia aérea, y que le pro“ 
hibirán otras propiamente suyas. En particu- 
lar, es inevitable que en ciertos períodos de un. 
conflicto (en los momentos trágicos en que um 
país se juega en la Superficie su vida y su des- 
tino) el Ejércital del Atre, lejos de poderse li- 
brar y dedicarse a las operaciones lejanas y per- 


.sonales, que desea llevar a cabo en nombre de 


la pura doctrina aérea, sea absorbido hacia los. 
campos de batalla de superficie y empujado a: 
la “cooperación”-—parcial o totalmente, según: 
los casos——<con todas sus fuerzas. (Bombardeos 
de interés político, llamados “sin retorno”, o em 
los límites precarios de los radios de acción ; 
aviones y pilotos suicidas; suspensión de la 
ofensiva de bombardeo sobre Alemania para co- 
operar en el desembarco en Normandía.) 


Habrá servidumbre de tipo marítimo para ell 
Aire; es decir, la obligación de venir a partici- 
par en la batalla naval en un momento y caso: 
determinado, ajeno a los intereses del Aire, o 
de un orden secundario para aquel interés aé- 
reo; o bien al ataque y defensa de las comuni- 
caciones o de las bases, etc. 


El Ejército del Aire se dedicará a veces, como 
lo ha hecho en el Pacífico, a la obtención de 
una superioridad naval, de la cual resultará para. 
el Aire la conquista de aeródromos más favora- 
bles. La Aviación buscará para ello, ante todo, 
la: supremacía aérea por encima de la zona del 
combate aeronaval, He aquí una servidumbre. 


_ Las servidumbres económicas o de entrete- 
nimiento (suministros) abundarán, se trate de 
paralizar la explotación de una movilización in- 
dustrial o de una organización minera enemi- 


gas, o de bloquear sus transportes (logística) 


etcétera, o bien se trate de oponerse a esas mis- - 
mas acciones enemigas contra nosotros. 


Pero, sobre todo, parece que el Ejército del 
Aire será particularmente afectado por servi- 
dumbres morales. Se le exigirá que aleje y evi- 
te los inevitables bombardeos sobre nuestras ciu- 
dades, y se le hará responsable de los desagra- 
dos y malos humores que sobrevendrán en esta. 
materia; y al mismo tiempo se le exigirá que 
haga efectivo sobre el enemigo aquello mismo» 
que se le pide haga imposible sobre nosotros, 
tomando represalias e incluso adelantándose com 
ventajas de iniciativa. 


La verdad es que la suerte del marino, por 
muchas servidumbres que . soporte, parecerá 
casi envidiable, desde ese punto de vista, al lado ' 
de aquella suerte que le va a caber al aviador. 
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, Y todas estas servidumbres tendrán, natural- 
mente, para la estrategia, aérea y.su doctrina 
pura, las mismas resonancias que tuvieron para 
la estrategia naval en todo aquello que concier- 
ne al orden cronológico de las operaciones y a 
la distribución de fuerzas. 

¿Qué quedará entonces, en la práctica y en 
el tablero de la acción, de aquella doctrina pura, 
que se presentaba de una-rigidez tan total y que 
no admitía ninguna derogación, ni siquiera mo- 
mentánea y reflexionada? Sin embargo, los pen- 
sadores no se turban, en general, por la pers- 
pectiva de este encadenamiento de causas de ser- 


vidumbre impuestas; mantienen firmemente su - 


credo, su dirección inflexible y su objetivo pro- 
pio por encima de contingencias, con una sere- 
nidad y una certidumbre de espíritu que no se 
puede por menor de admirar.. 

+ ok ox. 


Dohuet regula sin ambages el problema de la 
cronología de las operaciones: ““El objetiva úni- 
co de la guerra aérea es adueñarse del aire. 
Cuando el aire sea nuestro, las Fuerzas Aéreas 
deben entonces ser empleadas en los ataques 
contra la superficie.” Ningún elemento de la 
Fuerza Aérea deberá ser consagrado a objetos 
secundarios, tales como aviación auxiliar, para 
el Ejército 0.la Marina, ni a la protección aérea 
de] territorio y los ejércitos de superficie. ¡Es 
simple 'y bien categórico!. La concepción funda- 
mental. de Dohuet, que él ha expresado con su 
célebre fórmula: Rasistir en la superficie para 
hacer masa en el aire, despierta en nuestros es- 
píritus una resonancia simpática, 

En el lado francés, la Comisión encargada 
en 1946 de elaborar las instrucciones para el 
empleo de las Fuerzas Aéreas se pronunció en 
el sentido siguiente, en cuanto a cronología de 
las operaciones: “En caso de conflicto de ur- 
gencia entre las diversas misiones asignadas a 
las fuerzas aéreas, la lucha por la supremacía 
aérea debé ocupar absolutamente el primer lu- 
gar... La necesidad de adquirir la superioridad 
aérea anticipadamente para todas las operacio- 


nes de superficie se destaca cada vez como más 


y más indispensable. El General Gerardot se 


manifiesta en el mismo sentido. Y el Ma-. 


riscal Montgomery declara, a su vez: “Es: ne- 
cesario resolver y ganar la batalla aérea antes 
de emprender la batalla terrestre... La fuerza 
aérea enemiga debe ser dominada antes. de que 


- 


la ofensiva terrestre sea lanzada.” - .... 
“Antes de que”, también él. ¡ Siempre la mis- 
ma tesis en materia de cronología preferente en 


¿ 


: 
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las operaciones! Y si es el enemigo el que-toma 
la iniciativa de estas operaciones, sin pedirmos * 


"permiso, ¿qué haremos los de superficie? ¿Gi- 


raremos sobre nuestros talones, bajo el pretex- 
to de que no tenemos la superioridad aérea, o 
haremos cabezonada terne que terne en nues- 
tro puestc, llamando en nuestro socorro y auxi- 
lio a nuestra Aviación, tal como ella es? Véase 
lo ocurrido en 1940. Véase también al mismo 
Montgomery frente al Alamein, en Africa. 


Los ingleses también abundan en este extre- 
mo. En una Memoria premiada en el concurso 
de 1947, de la Revista de la RAF, se leía esto : 
“El cuidado. primero del Mando del Aire es ga- 
nar y mantener la supremacía aérea general. 
Es esencial mantenerse rígidamente a este fin 
y Objeto, y hasta el momento en que la supe- 
rioridad aérea se haya obtenido, debe concen- 
trarse resueltamente sobre este punto la: fuerza 
entera de los recursos aéreos nacionales,” 


En los Estados Unidos de Norteamérica, Mit- 
chell exclama, por su parte, desde 1921: “Nues- 
tra doctrina aérea debería ser descubrir dónde 
se encuentra la aviación enemiga, concentrar 
contra ella toda nuestra Aviación. de caza, de 
asalto y de bombardeo para obtener el dominio 
del aire, y, en seguida, atacar a los Ejércitos 
enemigos de Tierra y sus Flotas Marinas. “Cro- 
nología de las- operaciones” y “reparto de las 
fuerzas”; todo esto trasciende bien a “doctrina 
pura”. 


Así, al paso, puede observarse útilmente que 
esa “doctrina pura” florece particularmente en 
dos naciones (Inglaterra y Estados Unidos de 
Norteamérica), que le han permitido conservar 
a la Marina una sustancial dotación de Avia- 
ción propia embarcada, y que no arriesgan por 
su alejada situación geográfica o “insularidad” 
el jugarse en-los primeros días y primeros mo- 
mentos de un conflicto su existencia, irremisi- 
blemente, en la tormenta 'o turbión de las ba- 
tallas terrestres iniciales. Esta pequeña refle- 
xión quita mucho de su valor a las profesiones 
de fe anglosajonas, ya que los demás países es- 
tán geográficamente (0 geopolíticamente) en 
muy otras circunstancias. | 
Quedaría la manera de ver de los soviets ; pero . 
el ejemplo soviético no nos parece digno. de te-: 
nerse en cuenta en el debate que nos ocupa, 
porque se encastillaron estricta o sistemática- 
mente en el. cursa de la pasada guerra en la 


“cooperación con el Ejército de Tierra (ya que 
“la Marina no operó en actiones de importan- 
cla). y las. declaraciones del General Novikov 
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son mity claras desde .este punto de vista (pero 
hay que hacer constar que dos rusos no tenían, 
que preocuparse en absoluto de la “acción aérea 
lejana estratégica” contra Alemania, puesto que 
ésta era llevada adelante por sus aliados anglo- 
sajones). 

*o* o * 

La doctrina pura en el dominio del Aire con- 
sidera que uno de los medios de obtener la su- 
perioridad aérea buscada es dedicarse, median- 
te campañas de bombardeo estratégico lejamo, 
a destruir la economía de guerra y la capacidad 
de resistir enemigas (aeródromos, fábricas aero- 
náuticas, combustibles, municiones, armamento, 
rodamientos de bolas, materias primas, moral de 
las poblaciones). 

Esperar el dominio del aire por este camino 
sería como esperar el predominio naval por me- 
dio del “bloqueo”, siempre imperfecto, incom- 
pleto y “de suerte incierta. 

Los informes que sobre los “bombardeos es- 
tratégicos” (a excepción de los bombardeos so- 
bre las comunicaciones, contra la logística) de los 


" anglosajones contra Alemania, con medios colo- . 


sales, han dado resultados que nos hacen algo 
escépticos en cuanto al rendimiento real y rá- 
pido de este medio de lucha. Se comprobó que 
la producción de aviones alemanes pasó de 8.925 
en el año 1939 a 15.596 en 1942, y a 39.807 
en 1944 (1). | 

En cuanto concierne a los carburantes, hubo 
un bajón considerable en 1944 (de 500.000 a 
160.000 toneladas). Pero fué momentáneo, mien- 
tras se efectuaba la dispersión y enterramiento 
de industrias, que en 1945 llegaron a 143 sub- 
terráneas para sintéticos, células y motores de 
avión (2). . 

Nos parece claramente que la obtención de 





(1) Esto fué debido a una movilización indus- 
trial bien preparada, ya que la industria aérea ale” 
mana pasó de trabajar un turno a trabajar los 
tres turnos, con el número máximo de obreras po- 
sibles en cada turno, enjugando así las pérdidas 
y bajas de producción por factorías destruídas, 
y aun llegando a superarlas. No obstante al final, 


y debido al bombardeo estratégico, aquella pro- . 


. ducción estaba a punto de venirse abajo. Las fá- 
bricas pueden, en último extremo enterrarse. Las 
comunicaciones, no. Y tanto los ataques a las in- 
dustrias como a sus transportes de fabricación son 
bombardeos estratégicos lejanos. 

(2) No fué el mismo caso la elección de este 
objetivo dJel combustible sintético cuando Alema- 
nia tenía los yacimientos naturales de Polonia y 
Hungría, que al final de la guerra, estando ya blo- 

queada y reducida a sólo el combustible sintético. 


o 


Número 107. - Octubre 19249: 


la supremacía aérea por este medio (bombardeo: 
estratégico de industrias) sería, si no imposible, 


- al menos extremadamente lento y largo en sus 


efectos. 
ko *  *k 


Los ataques aéreos anglosajones contra Ale- 
mania miraban, por otra parte, a la economía. 
de guerra y a la moral del país. Obedecian, pues,, 
a la servidumbre económica y política o moral. 
El tonelaje de bombas consagrado al ataque de 
ciudades y centros industriales alcanzó el 29 
por 100 del tatal lanzado. e 


E] resultado: moral fué bastante mediocre. La 
producción de acero, a su vez, se mantuvo al 
mismo nivel (los altos hornos sufrieron débi- 
les efectos), y lo mismo en cuanto a la produc- 
ción minera en general (aumentó ligeramente 
para los carburantes y se duplicó para la meta- 
lurgia). -Las industrias químicas no experimen- 
taron más que pequeños destrozos. Las fabri- 
cas de rodamientos de bolas, especialmente con- 
sideradas, volvieron a alcanzar en 1944 Su pro- 
ducción normal. En explosivos (representando 
por ciento la producción de 1942) fué de 158 
en 1043 y de 171 en 1944. Las' de carros de 
combate, 100 en 1940, 239 en 1941, 141 en 1942, 
920 en 1943 y 1.269 en 1944. La producción: 
del conjunto de las Fábricas del 1. G. Farben: 
no se redujo más que eri un 13 por 100 al final 
de la guerra (3). E 

£n fin, la moral del pueblo alemán “demos- 
tró una resistencia admirable, a pesar de las 


pérdidas humanas muy elevadas. 


Pero si la estrategia aérea aliada no obtuvo 
de esa doctrina pura resultados directos impor- 
tantes (en los dominios que hemos mirado y con- 
siderado), vino, en cambio, a lograr (quizá sin 
proponérselo). resultados indirectos importanti- 
simos, ya que obligó a los alemanes a retirar de 
los distintos frentes de tierra la mayor parte de 
la Aviación de apoyo (en especial caza y asal- 
to) para emplearla en la defensa diurna y noc- 
turna del país, a lo que fué unido el obligar a 
la Aviación alemana a aceptar una batalla aérea 
de desgaste en el: cielo genmano, en la cual las: 


(3) El acero, en lo. que se refiere a aceros es- 
peciales, es fácil poseer “stocks” subterráneos 
pues es relativamente poca cantidad la que se ne- 
cesita. El acero corriente (para fines de guerra) 
es un 30 por 100 de la producción total: de paz; 
y, por tanto, en guerra, mientras la reducción no 
baja en más del 80 por 100, no es crítica. La pro- 
ducción dé aviones de caza y carros de combate 


se logró mantenerlas a costa de dejar de fabri- 


car otros tipos de aviones y otros armamentos. 
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grandes pérdidas sufridas significaban para Ale- 
. mania (que no tenía retaguardia industrial líbre 
de bombardeos) mucho más que para los alia- 
dos las pérdidas que les costaba. 


Al mismo tiempo en los diversos frentes se. 


entablaban combates de superficie en los que la 
supremacía aérea estaba (por ese mismo motivo 
de escasez de aviones) en manos de los enemi- 
gos de Alemania. 


Los alemanes perdieron un millar de aviones 
en la batalla de Stalingrado por falta de caza. 
Una cantidad superior en el sector de Komban 
en abril de 1043, y 1: 500 aparatos en el curso 
de la batalla de Kousk-Orel-Charkov, durante 
.el verano de este año, Una verdadera hecatom- 
be, y tado por :aquel mismo motivo de la esca- 


sez de protección de caza, que había sido rétira- 


da de los frentes para llevarla a Alemania, con- 
tra el bombardeo estratégico 


Ai principio, la pérdida de 1.000 aviones ale-. 


manes sobre el frente terrestre de Francia 
en 1940, comprametió fuertemente la suerte de 
la Batalla de Inglaterra. 


Hemos llegado a:la conclusión—pcr una se- 
 mejanza curiosa con lo que ocurre en los com- 
bates de superficie—de que las satisfacciones 
dadas a las servidumbres, en general (y en par- 
ticular, a las servidumbres inter-ejércitos “co- 
- Operación”) se ¡muestran susceptibles «de apor- 
tar, a veces, una contribución indirecta de lo 
.más interesante: la dbtención de la batalla ge- 
neratriz aérea que proporciona aquella supre 
macía tan buscada. Fué realmente por esta vía 


inesperada como los aliados del Este y del Oeste * 


llegaron a establecer esa superioridad sobre 


Alemania. Exigencias de otras estrategias, ge- 
neralmente consideradas como impedimentas pe-. 


sadas e inoportunas, han venido a ofrecer la 
ocasión del choque tan deseado para poner fue- 
ra de batalla la Fuerza Aérea enemiga; con la 
condición bien entendida de ser explotada en 
momento oportuno—recta e inteligentemente, 
gracias a un proceso de ejecución conveniente; 
de inspiración maniobrera—, servilismos recha- 
zados por la doctrina pura como indeseables, 
piteden ser para ella, a este precio, auxiliares no- 
tables. Por medio de la ofensiva sobre puntos 
de interés que el enemigo tiene que defender, 
obligarle a entablar combate, o bien en una for- 
ma aparentemente defensiva (pero muy ofensi- 
va en realidad) atraer al enemigo a puntos con- 
cretos en su ataque contra nosotros, preparando 
en las proximidades de. estos puntos la más vi- 
gorosa respuesta posible, Este segundo procedi- 
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miento tiene especial empleo e interés frente a 
un enemigo difícilmente asible, detrás del cul 
se expone uno a correr inútilmente extensos es- 
pacios, si se intenta atraparlo por procedimien- 


tos directos. 
* * * 


Nuestra conclusión firme será, en consectten- 
cia, la siguiente: Nada debe hacernos perder de 
vista aquella gran verdad de que la fuerza 'or- 
ganizada (aquí la Aérea) es la llave maestra de 
todo; que la puesta fuera de juego de aquella 
fuerza del enemigo debe ser el objetivo supre- 
mo; que la búsqueda de la supremacía aérea 
debe ser el polo de muestros esfuerzos. Tal debe 
ser la directriz permanente y la regla de oro de 
nuestra acción. Los sostenedores de esta tesis. 


“tienen plena razón. 


Pero no debemos ignorar que no nos será 
siempre posible, en la práctica, seguir sin des- 
víos este camino tan bien trazade; que muy a 
menudo intervendrán en la concepción de las 


'Operaciones exigencias que emanan de otras es- 


tratesias, que podrán tener eventualmente un 
carácter de gran importancia o de extrema gra- 
vedad, y que aunque pasándolas previamente por 
la criba de una crítica atenta ocurrirá frecuen- 
temente que mos veamos obligados a admitirlas 
y a conformar a ellas nuestra conducta. 


Ténemos que saber también que en tales cit- 
cunstancias debemos conducir los apartados así 
desviados de su objeto primero (antes dicho y 
definido como principal), sin perder este último 


: de vista, sin cesar de ¡pensar en él, y combinan- 


do nuestro dispositivo de manera que, nos per- 
mita en todo momento afrontar en las mejores 
condiciones a la Fuerza Aérea enemiga, si ella 
llega a manifestarse. Más aún, nosotros debe- 
mos recordar _que estas eventualidades pueden 
traer, por suerte, el medio de obiigar a comba- 
tir a la Fuerza Aérea enemiga y obtener así la 
supremacía aérea buscada. 


Vista de esta manera, la doctrina pura aérea 


_€evolucionaría hacia una “concepción más com- 
_prensiva, perdería su vigor primero, camo lo 


hizo a su vez, en su turno, la naval, 


La estrategia aérea caminaría así por las vías 
ya anteriormente trazadas por aquella otra y se 
convertiría también en guías elásticas. 


Puede ser que la aérea flexione lateralmente 
menos fácilmente, y con menos gusto que la na- 
val. Después de todo, ello no sería un mal, pues 
estando la estrategia aérea tan recargada de exi- 
gencias extrañas y de perturbaciones ajenas, 
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vendrá muy bien que ofrezca, más que sus her- 
imanas “de 'superficié, una resistencia discrimi- 
natoria algo mayor. Lo uno compensará lo otro. 

Ese fenómeno o accidente ya nos cecurrió a los 
marinos hace tiempo, y nos obligó a refrenar 
nuestros ardores de neófitos y a dar marcha 
atrás en los dominios navales. Y es bien volun- 
taria y bien modestamente como ofrecemos a 
nuestros sucesores el espectáculo de ' nuestras 
claudicaciones, esperando que el ejemplo "pueda 
ser de alguna utilidad. 


LECCION SEGUNDA 


La alta enseñanza militar. 


El conocimiento o «doctrina marcial que viene 
de las enseñanzas militares, deducidas del aná- 
lisis de las guerras, equivale a la penetración 
en los principios que inspiran los conceptos y a 
la asimilación de los métodos o procedimientos 
que presiden el hecho material de la ejecución. 


Lo que pudiéramos llamar un método his- 


tórico conviene emplearlo con enormés precau- 
ciones. La principal precaución es practicar este 
método con un espiritu militar utilitario. El di- 
letantismo de la contemplación del pasado muer- 
to—del cadáver del pasado inútil —debe prohi- 
birse, ¡La precatición secundaria será desnudar 
los hechos de las circunstancias e influencias lo- 
cales o momentáneas particulares y no reténer 
“O conservar más que aquellos que—puestos al 
día, hecha la corrección de tiempo, lugar. y cir- 


cunstancias—aparezcan como de naturaleza per- ' 


manente, haciendo tabla rasa de todo lo demás. 
Llamemos a esto futraje-critico-forzoso. 


Por otra parte, el método positivo—practicado 
«de un modo excesivo—puede llevar también, 
para la alta enseñanza militar, a muy serios de- 
Íectos. 


El mundo no empieza ni en nosotros ni en el. 


momento o época en que nosotros vivimos. Esto 
suele conducir al provecho de una sola arma 
ocasional o circunstancial de nuestro momento 
y a no ver las otras armas vecinas. 


Hay que saberse mantener entre las dos ten- 


dencias opuestas. 


A la vista o consideración de la moda alterna 
y un poco irracional de aquellos dos cuidados 
o tendencias extremas (de lo histórico y de lo 
positivo), no podremos encontrar ejemplos y en- 
señanzas más .sugestivas que las. que nos ofre- 
“cen: los dos periodos IQI4-18 y 1939-45. 


«Los que acusaron a los escalásticos castren- 
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ses franceses de error, porque habiéndose predi- 
cado el principio fundamental de la ofensiva no 
observaron luego, en 1914-18, sino una guerra 


-defensiva. de posiciones y frentes estabilizados, 


olvidan o no se fijan en dos causas esenciales: 
(a) Que una decisión netamente ofensiva (cuan- 
do fué posible) es lo que puso -fin a aquella 
guerra, y (b) Que antes rio pudo ser posible esa 
acción Ofensiva precisamente porque el enemigo 
abundaba en los:mismos principios ofensivos, y 
ello fué lo que estabilizó los frentes. 


La otra crítica, el frente continuo. Pero esto 


no fué sino un caso particular e inevitable, de- 


bido a lo exiguo 'o desproporcionado del teatro 
de operaciones en relación con los efectivos com- 


batientes. La guerra de. movimiento, la estrate- 


gia, no dejó de * ser el objetivo buscado. Se le 


: pudo atrapar en cuanto se tuvieron los medios 


necesarios, y fué por un periodo decisivo (de 
movimiento) como la guerra del 14-18 se ter- 


: mino. 


Por esto puede decirse que do principios que 
se denigraban (a título de una evolución del ar- 
mamento) se habían, sin embargo, confirmado 
plenamente. | | 


Por tanto la alta enseñanza militar debe man- 
tener un equilibrio juicioso entre la preocupa- 
ción histórica y la: atención positiva o realista; 
un equilibrio juicioso y una proporción razona- 
ble. Cada uno de ellos contiene una parte de la 
verdad, y ninguno de ellos la verdad entera y 
exclusiva. 


La historia se repite siempre, dicen los unos; 
y tienen razón en cuanto a que los trazos gene- 
rales pueden “servir de guía, mientras no trate- 
mos de salirnos de sus dominios y de los prin- 


-cipros. 


La historia no vuelve a empezar jamás, di- 
cen les otros; aquellas que sólo se fijan en las 
nuevas máquinas o ingenios y en los proced:- 
mientos; y no se equivocan tampoco, pues cada 
época tiene sus propios elementos, a los cuales 
corresponden métodos de empleo nuevos y dis- 
tintos; cambio continuo de medios, de reglas, de 
empleo e incluso de situaciones, 


La «alta. enseñanza militar vive y se nutre a 


la vez de principios eternos casi inmutables, y 


de procedimientos o métodos siempre nuevos 
y diferentes, Do 

Los dos cuidados (histórico y positivo) deben 
unirse y combinarse armocniosamente. Los dos 


son necesarios ; HIOguno* dE ellos-por sí solo se- 
ría suficiente, | 
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Sin material apropiado a la época y al mo- 
mento la inspiración y el genio militar serían im- 


potentes. Sin el genio y la inspiración—que ' 


crean los métodos y doctrinas—el rendimiento 
de un material inmejorable correría el riesgo de 
resultar mediocre por impropiamente empleado. 


Se puede resumir la cuestión .con un oportu- 
no eclecticismo en una forma simbólica y grá- 
fica. 


¡De la observación de un determinado extre- 
mo, la experiencia nos proporciona un cierto nú- 
mero de dbservaciones, las cuales, en función 
de su respectivo tiempo o momento, podemos 
llevarla a un gráfico, y desnudas de las circuns- 
tancias particulares que las hubiesen rodeado, 
las obtendremos en bruto; es decir, primero los 
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puntos a, b, c, d; y luego (en bruto) los a”, ?”, 
e, d'. Entre las dos series, promediándolas, ob- 
tendríamos la curva compensatriz, que repre- 
senta el aspecto general de la cuestión conside- 
rada (el fruto del método histórico). 


Esta curva, por si sola, no podría darnos un 
punto de la época presente” o actual; pero pror 
longada-—por extrapolación—nos podrá dar un 
punto estimado “e” para un tiempo “£”, que no 
coincidirá con el punto observado “o” (punto ma- 


terial), pero que es una aproximación, sin la cual . 


nos hallaríamos perdidos en el vacío absoluto. 


Se podría, evidentemente, aproximar mucho 
más el punto estimado al material por el sim- 
Ple esfuerzo' del espíritu, basándose solamente 
sobre los datos del tiempo t, calculando la or- 
denada to. Pero ¿para qué descubrir de nuevo 
el Mediterráneo? ¿Por qué no ahorrarnos la 
fracción de ordenada te, que significa lo que 
hay de utilizable en la adquisición histórica? 
Esto exige absolutamente, en contrapartida, de- 
terminar la corrección diferencial e o, que per- 
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mitirá pasar de la curva extrapolada al punto 
verdadero, ayudándose de nociones adquiridas, 
pero adaptadas al tiempo y a circunstancias ac- 
tuales; es decir, que se deberá estudiar atenta- 
mente el caso concreto, sus particularidades, su 
forma especial, sus exigencias, para deducir las 
decisiones que él comporte. 

Y esto equivale a librarse, para su gran bien, 
de las opiniones convencionales, de los clidhés 
usados; en una palabra, de las espejismos, para 
ver la verdad escueta y unirse a ella. Es una 
reacción contra'esa tendencia del hombre, (por 
pereza mental, a vivir cómodamente sobre creen- 
cias pasadas y a prolongar flemáticamente una: 
línea ya vieja. | 

La corrección e o (expresión y resumen del 
caso concreto) pone en evidencia a contribución: 
los datos actuales concernientes a las máquinas 
y a los procedimientos. Ella representa la co- 


.rrección llamada: del método positivo. 


En este esfuerzo hacia el presente y hacia la 
determinación del punto O, las ideas nuevas no 
deben asustar, porque pueden tener una enorme 
influencia sobre la alta enseñanza militar y Sso- 
bre sus consecuencias prácticas. ? 

Los sdíñadores, los espíritus de vanguardia, 
incluso los locos, ¡pueden rendir un inmenso ser- 


_vicio, puesto que ellos nos impedirán pudrirnos 
en la rutina y en la inercia; mientras que las 


fuerzas de inercia regularán el golpe o impulso 
motor. La cuestión está en que ninguna de las 
dos pasen de un cierto valor límite y en saber 
tirar por la borda la parte que tiene de falso 
aquel frecuente deseo de “epater les bourgeois”. 


Aquí resolvemos el problema inverso del que 
nos proponían las enseñanzas del pasado, Con . 
aquéllas pasábamos de las observaciones milita- | 
res a la curva media. Ahora pasamos de la cur- 
va media histórica a la verdad material en el 
instante considerado. Con la cual se vería (sI 
señaláramos muchos puntos materiales) que la. 
curva media ha cambiado mucho de aspecto y 
que no coincide—ni mucho menos—con la ex- 
trapolación de la curva vieja. ES 


Pero ¿podemos en tiempo de paz, sólo con: 
la fuerza del espíritu y nuestra clarividencia, 
llegar al punto O? 

Es poco probable, pues no faltarán muchos 
datos para ello, ya que hay experiencias que 
sólo se hacen en el infierno de la guerra. 

Por todo esto sólo podemos llegar a ún pun- 
to e”, siempre mucho más cerca del punto O 
que aquel otro e primeramente estimado. Es, 
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en suma, el una segunda aproximación (una me- 
jora del punto estimado e). 


Este esfuerzo ee”, obtenido principalmente 
pór el método positivo y por los datos materia- 
les, fué lo. que no se tuvo el valor de hacer an- 
tes de 1914-18, ni tampoco antes de 1939-45, 
limitándonos a prolongar la curva antigua, sin 
darncs cuenta de que todo evolucionaba formi- 
dablemente a nuestro alrededor (cárros, avio- 
nes, etc.) y que era urgente hacer. el esfuer- 


zo ee” que reclamaba la nueva situación. 


En suma, en vez de usar el aforismo célebre 
en Medicina, “No hay enfermedades, sino en- 
fermos”, sería mejor decir: “Hay enfermeda- 
des y, dentro de ellas, enfermos.” 


Entonces cabe preguntar, finalmente: La Has- 
toria militar, ¿es útdl o no? 


Se ha dicho que “la Historia es el producto 
más peligroso que ha elaborado la química in- 
telectual”. ¿Peligroso ?.Sí, ciertamente, para los 
-intelectualmente débiles, para los excesivamen- 
te fascinables que la manejen sin precaución. 
Pero no para los espíritus dotados de una ca- 
pacidad media de juzgar y de un mínimo de 
sentido crítico para saber tomar y dejar. | 
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La Historia militar no ofrece ningún peligro, 
a condición de no pedirle más que lo que ella 
pueda dar rea'mente, aplicable al presente, y no 
tratar de extraerle lo que haya periclitado. Jau- 
rés dijo: “Las glorias del pasado no viven más 


que para los pueblos que permanecen vivos”, y 


esto demuestra bien claramente que la Historia 
contiene en potencia el dinamismo del porvenir. 
Pero no le pidamos lo que no puede dar. 


Si por medio de esta especie de mesa de es- 
piritista pretendemos interrogar al espíritu de 
nuestros antepasados y sacar de ellos indicacio- 
nes, no respecto a los principios eternos, sino 
respecto a los procedimientos o métodos futu- 
ros, no obtendremos nada útil mi nada de nada. 


Si preguntamos a Suffren cómo lanzaba sus 
torpedos, a Napoleón cómo se servía de su 
aviación de caza, a Tourville su opinión respec- 
to al empleo de la V-2, la mesa giratoria per- 
manecerá muda, y la Historia, inerte y vacía. 


Es, al presente, al positivismo material, al 
maquinismo actual o de los ingenios próximos 
futuros, a quienes hay que analizar e interrogar 
para deducir los nuevas futuros métodos y las 
nuevas doctrinas de empleo. 


RESPUESTA (Por el Comandante J. BLOCH.,) 


Han sido muchos los aviadores que han leí- 
«do con apasionado interés el notable artículo del 
Almirante Castex titulado La doctrina pura. 


Sin duda que las doctrinas en él expuestas 
-son absolutamente nuevas. 


En 1920, en el tomo 1 de las Teorías estra- 
tégicas, se presentó una magistral exposición 
-«de todo esto aplicado a la guerra en el mar. 

Pero el Almirante Castex hacía entonces, en 
relación a la estrategia aérea (sobre el mar), im- 
portantes Téservas. 

Precisamente su actual artículo es un exce- 
lente resumen de su doctrina, transportada ya 
-al medio aéreo (porque ahora renuncia comple- 
tamente a todas aquellas reservas). 

No podemos por mencs que admirar la pro- 
“bidad intelectual, que arrastra al autor a Tevi- 
“sar con sinceridad su propia obra; y el árdor, 
que lo rejuvenece en cuarenta añics, para dis- 
«cutir ideas que le son muy queridas con los je- 
es más dinámicos de nuestro Ejército del Aire. 


Importa—no “obstante cuanto puede enseñar- 
nos—adaptarlo a las condiciones particulares del 
combate aéreo, cuyas servidumbres técnicas son 
tan diferentes de-las del combate naval, y a cir- 
cunstancias que imponen una particular intran- 
sigencia, para evitar desviaciones como aquellas 
de que la Marina nos ofrece ejemplos chocantes. 

“Y yo mismo, en neófito revoltoso-— 0h ju- 
ventud!—, no dudé de escribir a mi vez, por 
culpa de mis pocos años: Nosotros miraremos 


ante todo la batalla que deba lograr la supre- 


sión de la fuerza organizada enemiga, que nos 
permitiría hacer después todo cuanto quisié- 
ramos.” | 


Cuando el Almirante Castex escribe esto, 
creemos que peca de modesto, puesto que fué 
precisamente esa doctrina pura, en la forma más 
brutal e intransigente de su primera aproximo- 
ción, la que permitió a la Escuela de Guerra 
Naval rechazar “como una herejía las teorías de 
la joven escuela que el Almirante, en otro lu- 
gar, recuerda en estos, términos: “La consecu- 
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ción del combate erigido.en sistema..., una es- 


peranza infantil que hace litigio de la existen- 


cia de la flota enemiga..., una dispersión de 
nuestras fuerzas en cordón lineal disemina- 
das..., la fe en los útiles bizarros, como el na- 
vto-cañón, completamente inapropiados a las ne- 
cesidades ofensivas e incapaces de ser dueños 
del mar.” “Hay en todo esto, rodeado de mu- 
cho ardor y sinceridad, gérmenes mónbidos, que 
nos habrían envenenado si no los hubiésemos 
eliminado con ayuda del juicio, el buen sentido 
y el método histórico.” 


Las teorías de los Comandantes Daveluy y 
Darrieus, además de las obras juveniles. de Cas- 
tex, permitieron atacar de firme la nube de. pol- 
vo naval de los Aube y los [Moatechant y ali- 
near eñ 1914 una Marina renovada en las costas 
de nuestros aliados. 


En 1900, ál precio de quince años de esfuer- 
zOs, volvimos a poner el navío casi en pie. 


Que el Almirante Castex, una vez la victoria 
conseguida y suficientemente consolidada, segu- 
ro ya de que el elemento. o cuerpo de combate 
ha conseguido su supremacía, venga en 1927 a 
manifestarse e una doctrina menos intransi- 


gente con su segunda aproximación, no impide . 


que haya sido el vigor de su actitud! inicial (ju- 
venil) la que permitió volverlo a poner todo en 
su postura erguida. 


Por otra parte, ¿no ha aparecido la misma 
“aberración bien a menudo en la estrategia te- 
Trestre, que sólo veía la ocupación de algún pun- 
to determinado, olvidando que no se ha -conse- 
guido nada definitivamente en tanto la fuerza 
enemiga continúa intacta? ¿No fué acaso para 


reaccionar contra influencias y errores demasia- ' 


do esparcidos, por lo que los 'Clausewitz y los 
Foch insistieron tan vigorosamente sobre la ne- 
cesidad de destruir la fuerza armada adversaria ? 


- Volvamos a leer, en relación con este extre- 
mo, las páginas magistrales en las que Foch 
muestra' en qué extremo la unidad de doctrina 
de los generalés prusianos, intensificando la ba- 
talla, ha influído en el resultado de la guerra 
frente a adversarios timoratos, que prefirieron 


sus buenas posiciones a aprovechar la ocasión 


presentada de destruir al' enemigo. 


. Ciertamente que la doctrina de la Escuela de 
Guerra ha tenido sus excesos y que la aplica- 
ción irreflexiva del principio de “la ofensiva 
pura a ultranza” costó caro en 1914. Es verdad ; 
peroi si entrañó algunos sacrificios, esta doctri- 
na desembocó en forjar moral y materialmente 
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el útil maravilloso que llegó a ser el Ejército 
francés en I9I4. 


” Si la bella ponderación de un Gamelin fué 
incapaz de obtener de hombres que valían tan- 
to como sus abuelos (como lo probarcn más tar- 
de) el empuje heroico de “cargas con pantalo- 
nes rojos”, ¿por qué pedirnos a los aviadares 
por anticipado esas concesiones a servilismos del 
mar y de tierra que comprometen la cualidad 
de los mejores ejércitos, cuando todos: los me- 
dios de crear nuestro útil nos son regateados 
y cuando, por la incomprensión de los unos y 
el egoísmo intransigente de-las otros, no-Se nos 
permite crear nuestro “Cuerpo de Combate 
Aéreo”? 


No es en agua tibia donde 'se templa una'bue- 
na espada. 


Se mos puede repetir cuanto se quiera que 
“la suerte del marino, tan llena de servilismos, 
parecerá casi envidiable, desde este punto de vis- 
ta, al lado de lo que va a ser la suerte del avia- 
dor”. Pero antes de pedirnos que satisfagamos 
a esos servilismos, la fuerza principal de com- 


bate debe ser capaz de llenar su misión esencial 


y de lograr en cuanto aparezca la ocasión la 
victoria aérea, bajo pena de 'hacerse agotar y 
anular sin haber satisfecho ni esos servilismos 
ni haber llenado su misión esencial (la Supre- 
macia Aérea). 


Aqui encontramos ctra nueva analogía pro- 
funda con la Marina: mecanizada enteramente 
por su propia esencia, la Aviación es prisione- 
ra de su material. Si bien es verdad que puede 
bastar una decisión para modificar la Orgánica 
y las reglas o doctrinas técnicas de empleo, no 
es menos cierto que hacen .falta muchos años 
para llegar desde un programa inicial de mate- 
rial aéreo hasta la serie de avicnes de combate 
entregados a las unidades. 


Es, pues, por el problema del material aéreo 
por donde abordaremos la cuestión de muestro 
“Cuerpo Aéreo de Combate”. 


KR * *x 


Por tentadora que pudiera parecer la compa- 
ración con la Marina (sin clvidar el extremo. 
de un material que se hace anticuado demasia-- 
do de prisa), nada sería más peligroso que ra- 
zonar solamente por analogías y hablar de “aco-. 
razados aéreos” (fortalezas volantes) o de “cru- 
ceros aéreos” (destrúctares aéreos), bajo'pena; 
de llegar a concepciones falsas, como ciertos 
autores. | La 


801 


REVISTA DE AERONAUTICA 


En la mar, el “Capital Ship” (navío de pri- 
mera línea), el “acorazado” ayer, o el “porta- 
aviones” 
teriza por la agrupación de armas ofensivas y 
de courazas y armas defensivas tan potentes que 
ningún navío de clase inferior sea apto para 
poder hacerle frente. Según la expresiva com- 
paración del Almirante Fisher, hay tanta dife- 
rencia entre un cañón de 406 mm. y otro de 
380 mm. como entre uno a 380 y una cerba- 
tana, 


De aquí la primacía del navío pesado, dota- 
do de máximo armamento y protegida por aco- 
razamiento contra ese mismo armamento ene- 
migo; porque, a pesar del interés de la disper- 
sión, ningún otro navío puede ser dueño del 
«mar frente a él. 


Pero en el aire ocurre de muy diferente ma- 
nera. Por el sóla hecho de que la sustentación 


— 





de las alas no rece más que con el cuadrado 
de las dimensiones lineales del avión, mientras 
que en los navíos va con el cubo de sus care- 
nas, ya el espesor del acorazamiento posible no 
es ninguna .ventaja para el avión de gran tone- 
laje. Bastan modestísimos proyectiles para aba- 
tir los más pesados aviones (fortalezas volan- 
tes); en 1945 el cañón de 15 mm. representaba 
el calibre óptimo, y hoy son los de 30 a 37 mm. 
. Henos aquí bien lejos de los de 16 ó 18 pul- 
gadas. 


Reuniendo y asociando muchas armas de 30 
a 37 en una dirección fija (en principio según 
el eje del avión), se logra uma potencia de fue- 
go. considerable, que un pequeño avión ma- 
niobrero es capaz y basta para poner en juego: 
Las ventajas de silueta. (o blanco) reducida y 
manejabilidad máxima posible, se agregan aquí 
a la máxima potencia el rapidez de tiro del-ar- 
mamento, 


si lo llegase a ser mañana, se carac- 
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Para lograr una eficacia equivalente a bordo de 
un avión pesado (menos apto a maniobrar), hace 
falta, con armas de la misma potencia, colocar- 
las en mucho mayor número, y obtener así la 
misma densidad de fuego en diferentes direc- 
ciones, Estas armas exigen en el avión pesado, 
también valuminosas y pesadas torretas,- ago- 
biantes, que roban velocidad por aumentar la. 
resistencia al avance y una dirección de tiro de: 
lo más delicada, 


Tan es esto así que, para evitar desastres, las: 
formaciones de fortalezas volantes tuvieron, para 
completar su defensa, que acudir a aviones de: 
caza de acompañamiento de gran radio de acción: 
( Mustang” y “Lightning”). El débil alcance 
útil de las armas de a bordo limita las concen- 
traciones de fuego realizables, y sólo el caza pue- 
de maniobrar libremente. 


La misma disimetría se encontrará con el 
empleo de los proyectiles cohetes, 
disparados desde. aviones, porque el 
bombardero sufrirá un “handicap” 
de dificultades, aumentadas para el 
tiro a través, debiendo transportar 
considerable número de toneladas, 
mientras que el caza se va descargan- 
do a medida que consume sus muni- 
ciones. 

El avión de caza resultará, pues, 
siempre el artesano más eficaz de la 
destrucción en vuelo de aviones ene- 
migos. Que lleve varios reactores, 
que se vuelva biplaza para poder aten- 
der a una complicada instalación radar de in-- 
terceptación, no serán los cien kilos del nuevo 
tripulante y su equipo los que reduzcan sensi-- 
blemente las cualidades de una máquina dota- 
da de:miles de caballos de fuerza, en tanto se 
permanezca fiel a las cualidades fundamentales: 
del caza: su armamento axil:y su maniobrabi- 
lidad. 

Si el hecho de atravesar impunemente un es- 
pacio aéreo representa el cuidado u objeto pri- 
mordial, un caza aligerado en su armamento re- 
sultará la fórmula ideal para el reconocimiento 
fotográfico (explorador pirata). Pero toda utili-- 
zación seria para lograr el dominio del aire me- 
diante tel ataque de objetivos situados en tierra 
o en el mar, necesitará armas más potentes que: 
las que exige el combate aéreo, propiamente di- 
cho, .entre aviones. 

En tanto que, por las cualidades del objetivo, 


$ 
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puedan bastar pequeñas bombas o proyectiles 
cohetes de ala, seduce la idea de confiárselas a 
un caza si su radio de acción y su visibilidad se 
prestan a ello, con la condición de que tan pron- 
to como se haya librado del lastre de sus bom- 
bas recobre sus verdaderas cualidades y vuelva 
aser un buen avión de caza y combate. 

Por encima de ese tope hay que acudir al ver- 
dadero bombardero, en virtud del principio de la 
especialización de los útiles y de su buen rendi- 
miento. 


Las ventajas del tiro axil de una cáza deci- 
dida superan a todos los sistemas a que: puedan 
acudir los bambarderos y sus formaciones em- 
pleando tiro de través. Hacen falta escoltas de 
caza, 


La Marina ha rechazado las máquinas que se 
decían buenas para todo empleo, sólo útiles y 
agradab!es para “turismo en tiempo de paz”. 
Así, en el Aire, nuestro viejo Po- 
tez 540, e incluso el Potez 63, a pe- 
sar de sus reales cualidades técnicas, 
no pueden en modo alguno emplearse 
sin protección, y su capacidad de car- 
ga de agresivo útil se ha vuelto ri- 
dícula en comparación al número total 
de aviones empleados entre bumbar- 
deros y escolta de caza. Del mismo 
modo, el avión especializado única- 
mente en cooperación, no puede re- 
sistir sin protección de caza directa 
los ataques de una caza enemiga; a 
menos que actúen en la impunidad de 
una supremacía aérea propia abruma- 
dora, que noscitros no sabríamos admitir como 
dogma. En Marina ocurre de un modo análogo 
con los monitores y: las chalupas que llevan ca- 
ñones o proyectiles cohetes, las cuales sólo pue- 
den explotar un poderío marítimo ya logrado, 
sin ayudar poco ni mucho a conquistarlo. La 
experiencia trágica de nuestros Breguet 27 y 
Mureaux 115, y la de los Stukas en el cielo de 
Londres, están en la memoria de:todos, y son 
máquinas aéreas de cooperación capaces de ex- 
plotar una supremacía aérea, pero incapaces para 
ayudar ni paco ni mucho a conquistarla inicial- 
mente, frente: a una huena organización anti- 
aérea, 


Esta es la razón mayor para no emplear más 
que bombarderos de gran capacidad de carga: y 


grari rendimiento, en relación con su propio pre-. 


cio y el de la éscolta de caza indispensable. 
Hay una razón técnica que reúne en el caza 
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la mayor velocidad, la mejor aptitud de manio- 
bra, el armamento más eficaz para el combate 
táctico aéreo y la máxima facilidad de intercep- 
tación radar, que no puede contrarrestar quien 
no es dueño de la velocidad. En virtud de esta 
particularidad técnica de la caza, la inferioridad 
táctica que las demás máquinas aéreas sufren 
frente a ella no tiene apelación posible. Esto se 
verifica en el mar respecto a la máquina de com- 
bate por excelencia (acorazado hoy; portavio- 
nes, tal vez, mañana). Pero en el aire, para la 
caza (elemento de combate por excelencia y an- 
tonomasia) se muestra aquella inferioridad tác- 
tica de los demás elementos mucho más acen- 
tuada. 


Repitámoslo: sólo el avión de caza, que con- 
tinúa siendo para nosotros la máquina óptima 
de combate aéreo, -en tanto él pueda llevar y 
maniobrar de un modo útil con un armamento 
también óptimo, puede imponer la ley. 





Cuando la eficacia del caza no es apropiada 
o suficiente contra ciertos objetivos terrestres 
(entre éstos, los aviones enemigos que 'han re- 
chazado entablar combate aéreo, la infraestruc- 
tura enemiga, aeródromos, radars, puestos de 
mando, ayudas a la navegación y al comba- 
te, etc.), los cazas toman bajo su escolta de pro- 
tección a los bombarderos del tipo de gran car- 
ga que ya antes dijimos. 


Es, por tanto, esta asociación de cazas y bom- 
barderos lo que constituirá nuestro cuerpo de 
batalla, y cualquier otro tipo de avión será in- 
apropiado al combate aéreo propiamente dicho. 
Cualquier avión de tro tipo—como el de reco- 
nocimiento y el de transporte aéreo—huirá del 
combate, o bien desvirtuarán la batalla aérea y 


la desviarán, pues el cuerpo de batalla sólo po- 


drá dedicarse a protegerlos, renunciando a sus 
otras verdaderas misiones, ? 
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Nosotros hacemos nuestra la llamada de aten- 


ción de Douhet para refutar absolutamente to- 
dos estos aviones inútiles, por ineptos "para el 
combate aéreo, y perjudiciales, porque: 5eparan 
de aquel combate el potencial de ellos mismos 
y el que haya que consagrar a protegerlos; del 
mismo modo que el Almirante Castex refuta las 
herejías marítimas, homólogas de estas herejías 
aéreas. ME 


Sin insistir sobre la evolución técnica, que 
pudiera reemplazar mañana al caza de gran ra- 
dio de acción par un pequeño caza, llevado por 
el propio gran avión bombardero (Mac-Don- 
nel Parásito), nos queda estudiar la misión 
de nuestro cuerpo de batalla. Pero no estando 
destinado a la estética en una gran “kermess”, 
retreta o parada militar, no podremos abordar 
su estudio más que después de haber definido 
el empleo de nuestras Fuerzas Aéreas. 

ER 


Primero debemos preguntarnos (como CUlau- 
sewitz) si podremos ir derechos a nuestro ob- 
jeto y destruir en uno o vários ataques decisi- 
vos el conjunto del cuerpo de batalla enemigo. 


Si lo podemos efectuar, nos habremos ase- 
gurado de un gclpe nuestra libertad de acción 
completa y la seguridad aérea más absoluta, en 
provecho de todas las fuerzas armadas y en be- 
neficio de las industrias de guerra y de. todo 
el país. Sólo quedará por hacer la explotación 
de la victoria a priori, con todo lo que permite 
esta explotación, llevada a la escala de la velo- 
cidad, el poder y la fexible elasticidad de las 
fuerzas aéreas. 


Pero ¡alto! ¡En la guerra existe un adver- 
sario! Y el propio Clausewitz nos enseña que 
si bien es cierto que sólo la ofensiva puede con- 
ducir en definitiva a la victoria, la defensiva 
(cuya fuerza intrínseca €s superior a la de la 
ofensiva) es el refugio del más débil cuando 
quiera evitar el aplastamiento, | ( 


Para ser el más fuerte, cuando se carece de 
una gran sorpresa técnica, sólo hay dos medios: 


2) Construir un cuerpo «de batalla superior 
en: cantidad y,.si es posible, en calidad al' del 
enemigo.. 
. bh) Sorprender al enemigo, infligiéndole un 
conjunto de pérdidas que reduzcan el caso a la 
situación (a) antes que él haya podido hacer uso 
de sus fuerzas. O 0 


Estos dos métódos no se excluyen mutuamen- 
te, y la Luftwaffe los conjugó con suerte 'con= 
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tra Polonia en septiembre de 1939, y después 


contra Francia; el 1o de mayo de 1940, mien- 
tras que las fuerzas aeronavales japonesas rea- 
lizaron brillantemente en Pearl Harbour una 


profecía del Almirante Castex. 


Pero ¿quién se atreverá a creer en la posibi- 
lidad política de emprender cualquier nación 
una tal acción preventiva, por oportuna que 
párezca ? 

En cuanto a la superioridad del número, sólo 
nodrá existir si se hallan integradas en una po- 
tente colisión de naciones y reciben de ultramar 
refuerzos considerables. | 


En general, el factor geográfico y la peque- 


“ez de los medios financieros e industriales (la 


economía de guerra), frente a naciones colosos, 
condenan de bueno o mal grado a un papel de 
alerta. 


- Las aviaciones. de las naciones segundas po- 
tencias (y más la de las pequeñas. potencias), 
no teniendo por misión el ataque a Sirio ni a la 
Luna, deberán reducir sus aspiraciones a aguan- 
tar el primer choque y a resistir durante un 


. tiempo limitado, pero que siempre parecerá de- 


masiado largo, a la avalancha adversaria, para 
integrarse en seguida en un dispositivo más po- 
tente y mejor equilibrado. 


Privados de toda iniciativa durante ese pri- 
mer tiempo o-fase, no se puede soñar en el bom- 
bardeo estratégico (solamente al alcance de los 
colosos), yendo a guerrear lejos mientras todo 
el país propio quede abierto a los ataques estra- 
tégicos enemigos. . DS 


i Henos aquí condenados a una primera clau- 
dicación de nuestra “doctrina pura”. ¡Y: qué 
claudicición! Renunciar totalmente al bombar- 
deo estratégico para consagrar todas nuestras 
fuerzas al combate defensivo de los primeros 
días. Pues si bien es verdad que nuestros alia- 
dos pueden desencadenar la acción estratégica 
en un tiempo lo bastante corto para obligar a 
nuestro enemigo a consagrar a priori a su pro- 
pla defensa fuerzas distraídas de su ofensiva, 
no pueden, sin embargo, nuestros aliados ase- 
gurar nuestra cobertura aérea contra el primer 
choque, que pudiera ser decisivo. Jamás el ada- 
gio primum vivene se impondrá más dura- 
mente. ES 

En efecto, si no nos aseguramos con una, efñi- 
cacia suficiente la seguridad: de nuestro propio 
cielo, bastará, incluso en plena paz, una hora 
de vuelo para que'cualquier punto del territo- 
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rio pueda sufrir el ataque fulminante de bom- 
barderos celosos de laureles, camo los de Port- 
Arthur y Pearl-Harbour, e incluso Hiroshima. 


- Si en esa hipótesis el enemigo prefiere sen- 


tirse atraído por nuestras fábricas, o si renue- 


va el maridaje avión-tanque, siempre nuestros 
cazas, bien empleados, podrán aprovecharse de 


la libertad de acción providencial que les que- 


da para contraatacar en vuelo a un enemigo que 
los bombarderos aliados hostilizaran hasta en 
sus propias bases en toda ocasión; y depende 
de nuestras alianzas que la ayuda aérea llegue 
antes que la batalla terrestre (insuficientemente 
cubierta.si nuestros efectivos son demasiado dé- 
biles) haya declinado hacia una catástrofe irre- 
mediable. 


Pero si el enemigo, habiendo tenido la cho- 
cante idea de haber leido también a ¡Clausewitz, 
Foch, Douhet, el Almirante Castex, el General 
Spatz, ataca a fondo nuestra infraestructura 
aérea, objetivo seudogeográfico por excelencia, 
y consagra a ello todas sus fuerzas, nuestros 
aviones no podrían rehuir la batalla aérea más 
que dejándose aniquilar en tierra y dejando des- 
truir los aeródromos y radar los puestos de 
mando y las transmisiones. Pero entonces, ¿cómo 
podrían nuestros aliados desplegar en nuestro 
suelo, privado de infraestructura, los refuerzos 
tan deseados? Haría falta primero restablecer- 
la, y durante este tiempo las fuerzas terrestres 
y maritimas 'buscarían en vano en el cielo las 
escarapelas de la aviación amiga. 


Para evitar tal catástrofe hay un solo medio: 
ganar la batalla defensiva inicial, por lo menos 
en nuestro propio cielo, que preservará al mis- 
mo tiempo nuestro cuerpo de batalla aéreo, 
nuestra infraestructura y asegurará en todo el 
alcance de nuestros medios la seguridad aérea 
general de todo el país. 


- Esta será la única manera de explotar, como 
lo pide el Almirante Castex, la servidumbre ca- 
pital de cobertura de muestras propias fuerzas 
de toda naturaleza, para llevar la batalla al te- 
rreno donde podamos volver a emprender solos 
la lucha contra la fuerza aérea enemiga, explo- 
tando “recta e inteligentemente, gracias a. un 
procedimiento de- ejecución conveniente de ins- 
piración maniobrera”,:las exigencias de una ser- 
vidumbre ineluctable. | 

Sin ¡insistir sobre el procedimiento, notemos 
que la potencia de nuestra acción defensiva re- 
sultará : 
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a) Del buen rendimiento de la caza amiga, 
asegurado por: 
— la eficacia del radar amigo y 


—.el sistema de alerta, "permitiendo la con- 
centración y economía de fuerzas. 


b) Del mal rendimiento de la caza enemiga, 
en razón de consideraciones análogas, por él ale- 
jamiento de sus bases propias de partida, re- . 
ducción del tiempo disponible sobre el objetivo, 
meteorología y municiones para el regreso, so-. 
bre todo en caso de averías ; multiplicación del 
gasto cuando hace falta un relevo de escoltas, 
etcétera. 


No debemos renunciar nunca a un mínimo 
de acción por el bombardeo, por múltiples ra- 
zones. Jamás se le debe conceder al enemigo . 
una seguridad aérea total, que, librándolo de 
toda servidumbre defensiva, le permitiría llevar 
adelante en ofensiva todas sus fuerzas. Refu- 
témosle al enemigo la enorme ventaja moral que 
confiere una exclusividad ofensiva. 


Las acciones ofensivas de bombardeo, aun- 
que reducidas, apoyadas por nuestra caza, ayu- 
darán poderosamente nuestra propia maniobra, . 
retrasando lo más posible los trabajos de infra- 
estructura enemigos y obligándoles, además, a 
subordinar la puesta en servicia de las bases a 
un conjunto de precauciones que exigen traba- 
jo y tiempo. Y si el mínimo indispensable de 
los elementos de caza absorbidos por la segu- 
ridad defensiva se llena, todo- el resto debe ser 
consagrado a la ofensiva, constituida, modesta- 
mente para nosotros, por el bombardeo táctico, 
al cual le pediremos, conforme a las ideas del 


Almirante Castex, amenazar y ¡provocar al ene- 


migo en su propio cielo, mientras potentes for- 


-maciones de caza ' buscarán en la protección de 


los bombarderos la ocasión de encontrar y ven- 
cer al enemigo, obligado así a entablar combate. 


La técnica actual permite a los cazas conce- 
bidos para interceptación adaptarse al acompa- 
ñamiento de los radios de acción de los bom- 
barderos medios, por medio de depósitos suple- 
torios que sólo éxigen sacrificar algo de su 
velocidad de subida y de su maniobrabilidad, 
que pueden volverlas a adquirir .en cualquier 
momento, pues dichos depósitos son lanzables. 
Sepamos aprovecharnos, con este objeto, de la 
flexibilidad del arma aérea para realizar, por 
una centralización extrema en una masa de ma- 
niobra única, la economía de. fuerzas.: Rechace- 
mos toda repartición orgánica entre Mando de 


la Defensa y Fuerzas tácticas, que no deben ser 
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más que dos cuadros permanentes de 'utiliza- 
ción de una misma fuerza de combate (al me- 
nos para la caza). Esto concuerda totalmente 
con las concepciones de Castex de la defensa 
de costas por.la Marina. Si hace falta un su: 
crificio permanente para la defensa directa de 
puntos sensibles, es a la artillería antiaérea, re- 
forzada por máquinas especiales del género 
“Wasserfall”, a quien debe apelarse. 


Queda, es bien cierto, la cuestión del apoyo 
aéreo a las fuerzas terrestres y marítimas. 
* ko ok 


- Algunos Jefes del Ejército de Tierra han es- 
crito: “Si nuestra Aviación no es capaz de apo- 
yar a las fuerzas terrestres, no interesa para 
la defensa naciona!.” Pero el hecho de que el 
- maderamen de la techumbre de un edificio no 
refuerce la solidez de los muros..., na debe con- 
ducir a no ponerle techo. 


Por otra parte, prometer la Luna no produ- 
ce resultados más us en el dominio ae una 
campaña electoral.. 


Por tanto, ¿en ae medida podremos satis- 
facer a las servidumbres del apoyo a la super- 
ficie sin comprometer nuestra batalla aérea, ya 
de por sí tan difícil de lograr para la mayoría 
de las aviaciones de las naciones que no son 
primeras potencias ? 


Algunos de nuestros camaradas de Tierra nos 
dicen: “Dad a cada ejército sus propios me- 
dios dé cobertura aérea y de apoyo aéreo, y nos- 
Otros 108 dejamos que os ocupéis de lo demás.” 


Esta es, desgraciadamente, una concepción 


funesta (que ha hecho muchas veces sus prue” * 


bas en la Historia), porque intraduce artificial- 


mente una clasificación, generadora de disper- 


sión de esfuerzos y de impotencia, y porque no 
permite utilizar con pleno rendimiento un útil 
cuya incomparable flexibilidad y potencia de 
golpe cuesta un alto precio, como ccurre con 
muchos otros útiles modernos. 


Ese problema de la cooperación no es nuevo. 
1.2 En Tierra.—La Caballería tuvo que lu- 
char para evitar quedar aprisionada en dis- 


positivos rígidos, en los que perdía con su ap- 
titud de maniobra hasta su razón de ser y exis- 


tir. Nuestros tanques, aprisionados por hom- 
bres de corta vista en servidumbres de apoyo' 


directo al combate a pie, fueron aplastados por 
las “Panzedivisions” alemanas, sin que su nú- 
mero total existente (aunque repartidos) haya 
permitido ancid nuestra impotencia; no obs- 
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tante, el General De Gaulle había publicado su 
doctrina; pero en vano. Y la propia Artillería, 
¿no ha tenido que forcejear para librarse del 
apoyo inmediato en provecho de da acción en 
masa f 


2.2 En la Mar. —Es la historia de la “joven 
Escuela”, y también la de la batalla de Lissa, 
y la otra historia de la evolución de las opinio- 
nes del Almirante Castex. El mismo Sutfren, 
¿habría salvado Gondelour con la contribución 
de desembarcos ? 


3.2 En el Atre.—Nuestra caza de 1940 no 
hubiera sido, tan inferior en número a la del 
enemigo si su mediatización en caza de Ejér- 
cito y en defensa de puntos sensibles no la hu- 
biese esterilizado. El día del bombardeo de Pa- 
rís, el Comandante francés, no obstante estar 
prevenido, no pudo poner encima de Compieg- 
ne más que una patrulla simple; patrulla cuyo 
jefe, a pesar de una maestría atestiguada por 
ocho victorias, en 1940 perdió sus elementos sin 
ningún resultado útil. 


En cambio se vió a esa misma Aviación ale- 
mana, construida y concebida para la coopera- 
ción, impotente sobre el cielo de Londres fren- 
te a una caza resuelta, pero poco numerosa, ju- 
gándose la carta decisiva, con todas sus fuerzas 
reunidas en la batalla aérea, demasiado descui- 
dada por Goering. Del mismo modo en Libia el 
apoyo aéreo directo a las fuerzas mecanizadas 
de Rommel encadenó una política de paquetitos, 
que permitió al ¡Mariscal Tedder conquistar, a 
pesar de una inferioridad numérica, la superio- 
ridad aérea, de la que se benefició Montgomery. 


No sabríamos volver de nuevo a aquellas fór- 
mulas. Ya lo dice tan vigorosamente el Almi- 
rante Castex hablando de servidumbres: 


“Se estará obligado con toda lealtad a satis- 
facerlas, con la condición de que esas servidum- 
bres no desvíen la estrategia del medio por vías 
o caminos demasiado peligrosos. Debemos vi- 
villar que estas exigencias de servidumbres no 
sean tiránicas hasta el punto de hacernos tran- 
sigir, incluso en principios fundamentales. Más 
vale, sin duda, poner la mayor parte de la Avia- 
ción marítima en las manos de un Comandante 
de T. O. que dejarla a la disposición de las Fuer- 
zas Navales o de las Regiones Marítimas, El ca- 
rácter particular de este Arma Aérea, sus posi- 
bilidades especiales, el interés que hay a veces en 
su concentración y en hacerla obrar en grandes 
masas impondrán realmente una solución que 
consistirá en forzar la proporción de los “ele- 
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mentos de reserva” de Aviación puestas a la dis- 
posición del Comandante del teatro de Opera- 
ciones,” | 


”Señalemos, en fin, en el mismo orden de 
ideas, la posibilidad de hacer cooperar la Avia- 
ción terrestre en las operaciones marítimas, y a 
la inversa, según el objetivo que se juzgue pre- 
ponderante.” 


. Por su carácter propio, que le permite obrar 
indiferentemente sobre la tierra o el mar, las 
máquinas aéreas llenan, materialmente hablando, 
“el lugar de unión o enlace de la guerra terres- 
tre y la guerra naval. Ellas operan en el sentido 
más deseable posible de la unidad de la guerra.” 


Por otra parte, gracias al avión, gastos he- 
chos para la preparación de la guerra terrestre, 
disminuyen los.medios que se necesitan con vis- 
tas a la guerra naval. Todos los sacrificios pe- 
cuniarios de la primera categoría na están per- 
didos para el segundo objetivo. La inversa no 
es menos cierta.” 


La orientación consistirá, en particular, en 
- adaptar la infraestructura aérea a la maniobra 
general terrestre, con el fin de que resulten cu- 
biertas automáticamente, y al mismo tiempo, con 
nuestro propio dispositivo las regiones esencia- 
les de la acción terrestre; entonces cada jefe de 
patrulla de caza hará en cada uno de sus vuelos 
una acción simultánea de apoyo o protección 
aérea (como aquel que hacía prosa sin saber- 
lo). La economía de fuerzas se habrá lcerado 
así hasta el máximo extremo posible y en ambos 
sentidos, puesto que recíprocamente la posición 
de nuestras Bases Aéreas favorecerá la cobertu- 
ra terrestre y facilitará el logro de un mírimo 
de libertad de acción, inmediatamente explota- 
do en provecho de tcdos, permitiendo ciertas 
acciones de apoyo en particular, al menos indi- 
rectas, en el cuadro general de una maniobra 
de conjunto que garantizará la seguridad. 


¡En cuanto al avión de tipo especial de apoyo, 
o es una quimera o es un avión anticuado, des- 
echado de las misiones esenciales aéreas. 


¿Se ha visto nunca a un consejo de revisión 
aumentar artificialmente el número de los inep- 
tos: para el servicio armado porque temía care- 
cer de auxiliares? . 


Tomemos ejemplo de la Marina, que aventu- 
ra en el ataque de costas sus navios' envejeci- 
dos de toda clase, incluso hasta los acorazados 
de segunda línea, y le habremos encontrado un 
posible empleo a nuestro P. 47 y a nuestros 
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Spitfires, mientras esperamos que habiendo 
logrado los 'Meteors la total libertad de acción 
(supremacía aérea) puedan algunos ser despla- 


- zados a otras misiones menos específicas de la 


Aviación y más directas de apoyo o protección 
a la superficie. | o 

Recordemos que después del éxito del enve- 
jecido Hurricane (transformado en Hurribom- 
ber), el P-47, concebido coma caza de alta cota 
(como lo atestigua su turbocompresor), pero 
inepto para la interceptación por falta de velo- 
cidad ascensional, fué un excelente avión de 
asalto. 


Pero si él hubiera nacido y se hubiera en- 
contrado en determinado momento en el puesto 
y lugar que ocuparon el Spitfire y el Hurrica- 
ne, Inglaterra hubiera perdido la llamada Ba- 
talla Aérea de Londres. 


Cualquier otra fórmula debilitaría nuestros 
medios antes de librar una batalla (la aérea) que 
nunca está ganada por anticipado, y que tanta 
falta hace. Y mientras tantos menos aviones de 
combate (caza y bombardeo) tengamos, tantas 
menos ocasiones tendremos de hacer sufrir al 
adversario pérdidas suficientes para desviarlo de 
ataques aislados a fuerzas de tierra par medio 
de pequeñas formaciones. Porque el mejor dis- 
positivo de formación no permitirá Jamás in- 
terceptarlo, a menos de sacrificar a ello precisa- 
mente, por una diseminación en una nube de 
defensas locales, la defensa contra posibles ata- 
ques más potentes (como la Marina con sus 
torpederos numerados), presentando así el flan- 
co a nuestra propia destrucción, si el enemigo 


conoce su oficio. 


Pero declaremos francamente que hay dos im- 
portantes servidumbres que exigen, sin embargo, 
tipas y elementos aéreos especiales, aunque sea 
en detrimento del cuerpo de batalla (núcleo de 
Aviación de Combate). 


a) La Aviación de Reconocimiento. 
b) ¡La Aviación de Transporte. 


La Aviación de Reconocimiento ha llegado a 
ser un elemento muy especializado, cuyo alto ' 
rendimiento exige su cancentración en los esca-- 
lones del Alto Mando. Ella explota en provecho 
de todos, los informes recogidos por aviones cu-- 
yas muy altas cualidades, superiores incluso a 
las del mejor caza contemporáneo, lo hagan apto 
para evitar el combate, empleándose aisladamen- 
te en el Cielo enemigo, trasponiendo bajo una 
nueva forma la acción del agente informador, 
(por la piratería), sin emplear la fuerza. 
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- En cuanto a la Aviación de Transporte, es un 
instrumento de gran necesidad y utilidad, pero 
incapaz de resistir la acción de la caza contra- 


ria. Una Flota de Transportes Militares absorbe * 


y se anexiona todos los medios civiles idénticos 
o análogos a los suyos (C-47 y Dakota). Pero 
no puede actuar más que en la misma medida 
en que su seguridad está garantizada. 

Es al Alto Mando a quien corresponde con- 
sentir, a priori, en los sacrificios que Sean ne- 
cesarios «el Cuerpo de Batalla en favor de estos 
dos instrumentos indispensables, sin debilitar 
considerablemente aquellas fuerzas aéreas, prin- 
cipales, encargadas de ganar el combate aéreo. 


--Antes de terminar este estudio notemos que 
si la sujeción de nuestra ductrina aérea a sól- 
dos puntos de apoyo se impone, no hay lugar 
a temer una insuficiente flexibilidad. Las pre- 
siones de altas -autoridades civiles y militares, 
tanto más comprometidas a este punto de vista 
cuanto el efecto moral y espectacular del peli- 
gro aéreo sea mayor, y cuanto más tengan con- 
ciencia en tiempos de guerra de una gran res- 
ponsabilidad frente a un país mal protegido, no 
tendrá que lamentar demasiado sus faltas por 
¿mútiles sacrificios ; cuántos compañeros nuestros 
han caido en vuelo por “enseñar las escarape- 
las” a los combatientes de tierra, que consiguie- 
ron así no ver demasiado bajas y cercanas las 
cruces negras enemigas. 

Pongamos de relieve a este propósito una gra- 
we dificultad especial para el medio aéreo. Mien- 
tras que el apoyo dde fuegos concedido por la 
Marina o la Artillería tienen una forma particu- 
larmente espectacular, camo asimismo la tiene 
el apoyo aéreo inmediato, el apoyo aéreo indi- 
recto (lejano), mucho más eficaz, carece de esa 
espectacularidad por ser mucho más discreto y 
permanecer ignorado. 

Un Jefe de Batallón preferirá siempre la pa- 
trulla que ataca:a un tanque que le molesta, 


que nc aquella que incendia un tren cargado de . 


tanques en la inmediata retaguardia enemiga, O 
que disloca un Regimiento de refresco que ve- 
nía a relevar; de lo cual él nunca llegará ni si- 
quiera a tener noticia y a apreciaf la utilidad 
lograda o el peligro evitado, 

¿Y qué decir de los trenes de gasolina que no 
le llegaron a los blindados de Rundstedt en las 
Ardenas? ¿Y de la operación «Clairon” ? 

En lugar de encarnizarse sobre las zonas me- 
jor' defendidas por todos los medios "activos y 
«pasivos reunidos, en los que diseminación y Ca- 
muflaje reinan como amos y señores, €s En la 
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retaguardia donde por todas [partes los núcleos 
industriales, parques y. transportes son inevita- 
bles, donde la atención del defensor, absorbida 
por una superficie excesiva se relaja, allí es don- 
de: el] avión encuentra su mejor empleo y ma- 
yor rendimiento, ¿Por qué reducir a una estre- 
cha zona la maniobra de gran profundidad, que 
por las cualidades propias de las fuerzas aéreas 
puede alcanzar a todo un país* | 

Ligar el apoyo aéreo al campo de visión del 
combatiente terrestre de primera línea no es 
cooperar útilmente; es usar, contra un objetivo 
geográfico, tan acorazado como poco maniobre- 
ro, el único útil verdaderamente poderoso, sus- 
ceptible de elevarse por encima de las estrategias 
terrestres, navales y aéreas, capaz de servir di- 
rectamente la Estrategia en su más amplio sen- 
tido, atacando indiferentemente todos los 'obje- 
tivos, civiles y militares, próximos y lejanos. 

¿Y si la acción lejana puede, como en el Ja- 
pón, dar sus resultados y bastar a la victoria ? 


Los combatientes del suelo avanzarán en se- 
guida fácilmente, cubiertos por toda la poten- 
cia aérea, libre. ya de su acción principal, des- 
pués de su propia victoria aérea, y acabarán por 
extender el alcance de la ocupación terrestre 
(o aeraterrestre) por todo el suelo enemigo. 


Si se nos proporciona aquel Cuerpo de Bata- 
lla Aéreo, sin el cual no podremos responder de 
nada, no hará falta que se nos atosigue con ser- 
vidumbres que acabarían por hacernos perder las 
cualidades propias de. nuestras armas. Pero 
mientras no tengamos más -que un puñado de 
aviones anticuados, ¿para qué pedirnos una | 
acción altruista, cuyo resultado será únicamen- 
te un sacrificio espectacular, pero estéril ? 


Ciertamente, una Aviación de guerra cuesta 
cara, y su infraestructura ya de por sí repre- 
senta uma fortuna. Pero la ocupación total de 
nuestro país por un enemigo es más costosa 'to- 
davía. 

Nuestra conclusión firme será, en consecuen- 
cia, la siguiente: 

“Nada debe hacernos perder de vista la gran 
verdad de que la Fuerza Aérea organizada es la 
llave maestra de todo lo demás; que el poner 
fuera de combate a la del enemigo debe ser el 
objetivo supremo; y que la consecución de la 
Superioridad' Aérea debe ser el polo de todos 
nuestros esfuerzos. Tal debe ser la dirección per- 
manente, la regla de oro de nuestra acción.” 


(Publicados en Forces Aériennes Frangaises.) 
Traducción de A. RUEDA URETA. 
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Turbohélice “Dart”, apta 
- civiles y 


Las turbohélices Rolls-Royce «Dart», so- 
bre las cuales'se han efectuado unas tres mi! 
quinientas horas de funcionamiento, están 
instalándose actualmente en el av:ón «Athe- 
na». También ya han funcionado en vuelo en 
un «Lancaster», en un avión experimental 
«Wellington» y-en el prototipo «Viscount». 


La disposición del motor sigue muy de cer- 


ca la páuta establecida en los primeros mo- 
tores diseñados por la Casa Rolls-Royce; dos 
ejes unidos por un acoplamiento dentado, for- 
mando en conjunto un eje común que trans- 
mite la pótencia de la turbina, de dos escalo- 


nes, a un Compresor centrífugo, también de 


dos escalonamientos; y por último, a la hélice 
a través de un engranaje reductor helicoidal 
de dos pasos. 


Una característica del diseño del «Dart» es 
la disposición compacta del motor, así como 
la robustez, sin perder ligereza, que propor- 
ciona el tipo:de compresor centrífugo utili- 
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para utilizarla con 
militares 


fines 


(De The Aeroplanc.) 


zado. Es lógico que para las turbohélices' (que 
han aparecido posteriormente que los tur- 
borreactores) se haya aprovechado en ellas la 
experiencia que ya se poseía en la Casa Rolls- 
Royce sobre los compresores centrífugos uti- 
lizados en este último tipo de motor. Tlam- 
bién parece recomendable que se efectúe 
solamente, de un modo gradual, la sustitu- 
ción de los compresores centrífugos por los 
axlles, 0 


La entrada de aire es de forma circular, 
con un conducto anular desde ella hasta el 
rotor del primer compresor. Alrededor de di- 
cha entrada está dispuesto el tanque de acei- 
te, que forma parte del"cárter anterior prin- 
cipal, fundido. en conjunto. Esto disminuye : 
notablemente el peso de la instalación y hace 
que el sistema de lubricación vaya contenido 


en la misma estructura del motor. 


Otra ventaja de esta disposición es que, el 
acelte caliente que rodea la toma de'aire, pre- 


809 


REVISTA DE AERONAUTICA 








Rotores del compresor. 


viene contra la formación de hielo en ella. 
Una entrada secundaria de aire, concéntrica 
con la principal, suministra aire frío a un ra- 
diador de aceite dispuesto en la parte supe- 
rior del cárter principal 


Sistema rotatorio.—El eje de la hélice del 
«Dart» es accionado a través de un doble en- 
granaje reductor helicoidal, con una relación 
de desmultiplicación de 0,091 : 1, que tiene 
un primer tren de engranajes helicoidales de 
alto régimen y un tren final de engranajes 
rectos; estando ambos conectados mediante 
tres ejes. El piñón central principal se accio- 
na directamente desde la parte delantera del 
compresor, y la transmisión final se realiza 
mediante una gran corona, fijada con un aco- 
plamiento estriado al eje de la hélice. Los tre- 
nes de engranajes y eje de la hélice van mon- 
tados sobre cojinetes de bolas o rodillos. 


Sobre el eje del piñón central principal, está 


colocado un engranaje cónico y mecanismo 
de conexión al motor de puesta en marcha. 
Desde uno de loz ejes de conexión de los tre- 
nes de engranajes, se suministra movimiento, 
mediante un piñón cónico, a las bombas de 
acelte y combustible, y al sistema de regu- 
lación del régimen de la hélice (C. S. Ú.). 


Puede disponerse una hélice de tres o 
cuatro palas, y está previsto que pueda efec- 
tuarse un frenado aerodinámico con ella. 


El sistema de compresión del aire está 
constituido por dos compresores centrífugos 
situados escalonadamente, teniendo diecinue- 
ve álabes cada uno. El aire penetra en el 
primero por un conducto anular, circula des- 
pués de él por otro conducto, y pasa final- 
mente al segundo compresor. Al régimen má- 
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ximo, el gasto de aire es de unos 8 kg/seg., 
siendo aproximadamente de 5,5: 1 la rela-- 
ción total de compresión. 


El aire a presión procedente del compre- 
sor, pasa a través de siete conductos acoda- 
dos a las igualmente siete cámaras de com- 
bustión, dispuestas helicoidalmente alrededor 
del eje longitudinal del motor, a fin de pro- 
porcionar al flujo de aire un sentido de mar- 
cha sin cambio brusco en la dirección de la 
corriente. La parte exterior de estas cáma- 
ras se fabrica fundida, teniendo libre excan- 
sión térmica. Los tubos de llamas situados. 
en el interior de ellas son de aleación N.mo- 
nic 75, y pertenecen al tipo de flujo recto de 
gases. 


Se dispone un inyector o mechero de com- 
bustible en cada cámara, situado en la par- 
te anterior de cada una de ellas. Según es 
normal en la práctica, llevan bujías de pues- 
ta en marcha dos cámaras solamente: las nú- 
meros 3 y 7, 


La turbina es de dos escalonamientoz, dis- 
puestos en dos discos gemelos. En el primer 
escalonamiento hay 123 álabes móviles, y 103 
en el segundo; fijados por su base con el 


. acoplamiento conocido por la denominación 


de «copa de abeto». Los discos van acopla- 
dos y sujetos al eje compresor-turbina. Este 
mismo eje es el que, a través del compresor, 
acciona la hélice. 

El primer disco se fabrica de acero G-18B, 
y el segundo, de acero inoxidable S-62. Am- 
bos se refrigeran mediante aire tomado del 
comprezor, disponiéndose un cierre de labe- 
rinto entre los dos escalonamientos, situado 


- en la parte imterior de la directriz de baja 





Cámara de combustión, 
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presión, a fin de disminuir las pérdidas de 
gas. 

La tobera de salida puede ser recta, o 
bien con una ligera inclinación respecto al 
eje longitudinal del motor, para acoplarse a 
cualquier tipo de instalación de avión. Com- 
prende la envolvente exterior, la cual sopor- 
ta el cono interior mediant=- cuatro montan- 
tes fuselados. 


Regulación desde la cabima.—Solamente se 
necesitan dos mandos para gobernar el mo- 
tor: una palanca estranguladora para regular 
el. consumo de combustible,. y con él la poten- 
cia del motor, y una llave de cierre de la 
alimentación de combustible, con la que pue- 
de pararse el motor. La palanca reguladora 
está conectada con el gobernador de régimen 
(Control Speed Unit); y la llave de cierre, 
al dispositivo de puesta en banderola de la 
hélice. El pazo de frenado se consigue con 
la palanca estranguladora o palanca de man- 
do, introduciéndola en una muesca. Enton- 
ces, un interruptor actúa sobre una válvula 
de solenoide, que hace que se produzca la 
inversión del paso de la hélice. 


La puesta en banderola se consigue me- 
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El “Dart” en el banco de ensayos. 


los engranajes auxiliares, se toma vertical- 


- mente desde el acoplamiento del eje princi- 


diante la llave de cierre, moviéndola por de- 


trás de su posición normal de parada del 
motor, Oprimiendo un botón, se llevan de 
nuevo las palas a la posición de paso corto. 
Para evitar cargas indebidas durante la pues- 
ta en marcha del motor, un interruptor im- 
pide que el motor de arranque pueda fun- 
cionar, a menos que las palas de la hélice 
estén en posición de paso cero. Un tope de 
seguridad previene que pueda conseguirse 
paso nulo o reversible, excepto en el cazo de 
que el peso del avión actúe sobre el tren de 
aterrizaje. 


La transmisión para el accionamiento de 





Engranaje reductor, 


pal, inmediatamente detrás del compresor, 
mediante un tren de engranajes cónicos y 
una junta universal. El alojamiento de los 
engranajes auxiliares está situado en la par- 
te superior del cárter central, existiendo en 
ésta una transmisión para el tacómetro del 
motor. 


Cuatro puntos de fijación del motor van 
dispuestos, con separación de 90 grados, so- 
bre las líneas centrales y verticales del cár- 
ter del compresor, aunque solamente tres de 
éstos son necesarios en la práctica. No hace 
falta bancada posterior, pero si se utiliza una 
tobera adicional de salida, es necesario dis- 
poner una bancada suplementaria en la es- 
tructura del avión. 


Sistemas de lubricación y alimentación. —El 
sistema de lubricación del «Dart» está con- 
tenido intrínsecamente en la estructura del 
motor, El tanque de aceite está dividido en 
dos compartimientos: uno, con una capaci- 
dad de 13,6 litros, para las necesidades del 
motor, y el otro, de 4,5 litros, para la pues- 
ta en banderola de la hélice. Una bomba de 
engranajes suministra el lubricante a todos 
los cojinetes y al engranaje reductor, con una 
presión nominal de unos 3 kg/cm? y con 
un caudal de 2.000 litros/hora aproximada- 
mente. Existen tres bombas de recuperación: 
una, para el cojinete de la turbina; otra, para 
el cojinete de empuje del compresor, y la 
tercera, para el aceite del reductor y coji- 
nete central del compresor. 
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El aceite de recuperación de las tres bom- 


bas vuelve al tanque a través del radiador 
de aceite, situado en la parte superior del 
cárter de la entrada de aire. La bomba de 
presión y las tres del recuperación están dis- 
puestas en un alojamiento común y accio- 
nadas por un mismo eje. Las pérdidas de 
aceite en el eje de la hélice y cojinetes del 
motor se evitan mediante cierres de laberin- 


to, sobre los que se efectúa presión con aire . 


tomado del compresor. 


Una bomba de alta presión del tipo de 
embolitos de carrera variable, suministra el 
combustible a la rampa de inyectores a tra- 
vés del regulador de gasto. Este último com- 
prende un filtro, válvula estranguladora 
(mandada por el piloto), llave de cierre y 


parada, y el regulador barométrico, que dosi- . 


fica automáticamente el gasto de acuerdo con 
la velocidad y altura de vuelo. La presión 
en los inyectores varía de unos 3 kg/cm? du- 
. rante el régimen de marcha lenta, hasta 
unos 56 kg/cm? en condiciones de máxima 
potencia. 
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La bomba de alta presión lleva un regu- 
lador de régimen máximo, el cual impide 
que se sobrepasen en ningún caso las 15.100 
revoluciones por minuto; pero, normalmente, 
viene fijado dicho régimen máximo por el 
C. S, U. (regulador de régimen del mo- 
tor) hasta un valor de 14.500 r. p. m. El 
regulador de gasto de combustible dosifica el 
caudal de la bomba mediante un sistema de 
servo-regulación. 


CARACTERISTICAS Y ACTUACIONES 


Diámetro máximo 


a 0,96 m 

Longitud hasta el cono 
de escape o..mmmmcccommoo.. 2,36 m. 
Peso sin la hélice.......... 384 kg. 


1.400 c. v. + 158,5 ki- 
logramos de empuje, 
380 gr/c. v./hora. 


Máxima potencia a] nivel 
del Mar cil nz 
Consumo de combustible. 
Potencia máxima de cru- 
cero a 480 km/m., 
7.620 metros de altura 
y 14.000 r, p. Mm. ...... 
Consumo de combustible 
en dichas cond'ciones. 


740 ce. v, 
234 gr/c v./hora. 


- A 


Le 


A e mo 


El avión de pasajeros Vickers “Viscount” 700, equipado con cuatro turbohélices Rolls-Royce 
“Dart”, que taloanza una velocidad de crucero de 525 km/hora, una autonomía de 3.000 km., com 
un techo de servicio de 9.000 metnos. 
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Juicio crítico 
sobre dos nuevos 


cazas franceses 


de reacción 


"(Extracto de un artículo de 
Forces Aériennes Frangatses.) 


Fueron presentados en Orly el 14 de mayo 
último los tres únicos aparatos de reacción fran- 
ceses con los cuales la Aviación militar podría 
contar en breve plazo. Sus demostraciones en 
vuelo resultaron muy satisfactorias, según se ha 
dejado traslucir. 


Nos referimos:al S. O. 6.000 “Tritón”, de 
entrenamiento, y a los dos cazas 5. O. 6.020 
“Espadón” y  Marcel-Dassault 450 “Oura- 


3 - 


gan 


Del S. O. 6.000 “Tritón” no nos vamos a 
ocupar hoy por tratarse de un avión de ense- 
ñanza y entrenamiento; nuestro interés lo de- 
dicaremos a los otros dos aviones, que son dos 
posibles futuros cazas de la Aviación francesa. 


El “Espadón” y el “Ouragan” afrontan aho- 
ra el examen de los servicios oficiales, y en se- 
guida tendrán que vérselas con la “(Comisión 
de Admisión”, creada por M. Jean Moreau, a 


la cual incumbe decidir cuáles aviones hayan 


de construirse en serie. 


' Estos dos aviones franceses tienen que com- 
petir con el caza inglés De Havilland “Vam- 
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pire”, que se fabrica con licencia en Francia, 
equipado con un turborreactor R.-R. “Nene”, 


Los dos aviones (del “Sud-Oeste””), estudia- 
dos por el ingeniero M. Servauty, están termi- 
nando sus ensayos: uno de ellos, en el ¡Centro 
de Experimentación en Vuelo de Bretigny, y el 
otro, en el de Orleáns-Briey. 


Datos del caza experimental de reacción 
S. O. 6.020 “Espadón”. 


Ala —Media de 10,60 m. de envergadura, de 
forma en flecha y muy débil alargamiento 
(sólo 4,45). Espesor relativo de un 9,6 %, adel- 
gazando hacia los extremos marginales. Carga 
alar, 329 kgs. por m?. Superficie sustentadora, 
25,20 m?, 


Fuselaje.—Delgado y alargado, de muy bue- 
na penetración gracias a su proa cónica y a su 
línea, especia'mente orientada hacia las grandes 
velocidades. 


Cabina.—Estanca y recubierta de techumbre 
toda transparente y lanzable. 
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Asiento del puoto—Lanzable por explosión 
de cartucho de pólvora. 

Motor. —Turborreactor “Hispano-Nene” (li- 
cencia Rolls-Royce “Nene”, fabricado en Fran- 
cia por la Hispano). Alojado en la parte pos- 
terior, con la entrada de aire al e mpresor por 
una abertura colocada bajo la parte central del 
fuselaje. 

Tren.—Triciclo, escamoteable:en el fuselaje; 
en los costados, para las ruedas laterales, y ha- 
cia atrás, para la rueda del morro. 

Armamento. —Particularmente poderoso : seis 
cañones de 30 mm., con sus municiones aloja- 
das en almacenes fácilmente accesibles. 

Blindaje—Lleva protegiendo sus partes vi- 
tales, | 

Techo.—No se señala aún, pero se sabe de 
alta cota. | 

Autonomia.—Cuatro depósitos, capaces para 
un máximo de 2.250 litros; con 1.500 kgs. de 
combustible equivalen a 1.500 kms. de radio de 
acción. 

Actuación —Todo tiempo. 

Peso.—Avión de caza pesado; 8.300 kgs. con 
armamento y 1:500 kgs. de combustible. 

Superficie sustentadora.—25,20 m?. 

Carga alar.—329 kgs, por m?. 

Carrera de despegue.—850 m. a 220 kms/h. 
con plena carga de 8.300 kgs. 

Subida.—En diez minutos, hasta 10.000 me- 
tros, a cuya cota su velocidad ascensional es to- 
davía de ocho: metros por segundo.  ' 

Velocidad —Despegue a 220 kms. por hora. 
Máxima a ras del mar, 1.040 kms/h.; a 10.000 
metros es todavía de 980 kms/h. Aterrizaje, a 
210 kilómetros hora. 


Datos del caza experimental Marcel-Dassault 
M. D. 450 “Ouragan”. 


Ala —Baja, semidelgada y recta, de 12,20 
metros de envergadura, con un espesor relati- 
vo, que alcanza el 13 %. 

Fuselaje.—Más corto que el del “Espadón”. 

Empenaje —Horizcntal y levantado por cima 
de la salida de gases del motor, lo que libra sus 
timones de toda mala influencia. La deriva, in- 
ciinada hacia atrás y largamente extendida en 
el extremo posterior del fuselaje. 

Cabina.—Sobrecomprimida, lanzable y con 
techo en “goutte d'eau”. 

Asiento.—Martin Baker, larizable. 
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Motor. — Turborreactor “Hispano - Nene”, 
igual que el del “Espadón”, con toma de aire 
por el morro del fuselaje, y colocado a los dos 
tercios de longitud, un poco detrás del centro 
de gravedad, de tal modo que la tobera de sa- 
lida de gases (que desemboca por debajo del 
empenaje) resulta extremadamente corta (sola- 
mente de 1,10 m.). 

Tren de aterrizaje —Triciclo y retráctil; par- 
te en las alas (las patas) y parte bajo el fuse- 
laje (donde se esconden las ruedas). ¡La rueda 
del morro se escamotea hacia adelante. 


Armamento.—Cuatro cañones de 20 mm., con 
una duración de fuego de cuarenta y cinco se- 
gundos, alojados en el fuselaje, por debajo de 
la entrada de aire al compresor. Esta posición 
del armamento parece que asegura una mejor 
precisión de tiro en todo momento y en todas 
los casos, pues no está influenciada por las de- 
formaciones que suele sufrir el ala, especialmen- 
te a las grandes velocidades de los cazas de re-' 
acción; cuya deformación puede destruir el re- 
glaje de tiro hecho en tierra para armas aloja- 
das en.dichas alas. 

Blindaje.—Muy ligero; sólo protege al pilo- 
to y a los depósitos de combustible, alojados 
detrás de él. 

Autonomía. —Depósitos detrás del piloto y en 
las alas, capaces para un total de 1.300 litros 
de combustible, pudiéndose aumentar con depó- 


sitos suplementarios, sea en las alas o sea en el 


fuselaje. 

Peso.—Avión de caza ligero; 5.600 kgs. de 
peso total. 

Superficie sustentadora.—23 m?. 

Carga alar.—245 kgs. por m?. 

Cirrera al despegue.—o00 m. 

Subida. — Excepcionalmente alta; unos 42 
metros por segundo a nivel del mar (el “Me- 
teor” tiene sólo 36 m/s.). Puede subir con 
todo el equipo militar, en menos de cinco mi- 
nutos, hasta 8.000 metros. 

Será muy interesante la competición del “Ou- 
ragan” con el “Vampire-Nene” en los 9.000 
metros de subida, especialmente entre los 8.000 
y los 9.000 metros. La velccidad ascensional del 
“Vampire-Goblin” era de 26 metros por segun- 
do a nivel del mar, solamente. La del “Vampire- 


" Nene” es superior a la de este “Goblin”. 


Velocidad —Horizontal a nivel del mar, má- 
xima 950 kms/h. Aterrizaje, a 160 kms/h. 
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Consideraciones. 


Los cazas de reacción, en general, gracias a 
la potencia impulsora de sus motores, suelen al- 
canzar el dominio de las “velocidades transó- 
nicas” (g00'a 1.200 kms/h.), y corresponden 
a números de Mach entre 0,75 y I- 


- Pero esas velocidades, ¿cómo van a compot- 
tarse en cuanto a sus otras cualidades y aptitu- 
des distintas a la velocidad ? 


Los conocimientos técnicos en esa “zona 
transónica” y en la “zona supersónica” están 
todavía poco logrados, y los constructores tro- 
piezan con demasiadas incógnitas en la resolu- 
ción de sus problemas. . 


En ¡Francia no se dispone de túneles aerodi- 
námicos supersónicos, que permitan el estudio 
de estos aviones, y tienen que hacerse las ex- 
periencias con los modelos en vuelo real a sus 
reales dimensiones o maquetas de suficiente ta- 
maño, para que no fallen luego las leyes de si- 
militud. 

Para velocidades superiores a los 400-500 ki- 
lómetros/hora, las ingenieros franceses se ven 





A e 
4 
» 


obligados a apoyarse en los conocimientos dJeja- 
“dos transparentar por la experimentación ex- 
tranjera y basarse sobre los resultados logrados 
por otros; es decir, forzosamente, ir a la zaga. 


Perfiles laminares de agudo borde anterior y 
relación de espesor máximo muy retrasada, para 
retrasar y, si posible fuese, sacar las turbulen- 
cias fuera del borde posterior de salida. Pero 
el perfil laminar disminuye la hipersustentación. 
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Pulimentación de las superficies, para facili- 
tar el deslizamiento de la capa límite de fric- 
ción de los filetes atmosféricos. 


La disposición en flecha de la estructura a.ar 
es de mayor resistencia al avance que el ala rec- 
ta en las velocidades elevadas subsónicas, y es 
menor que la del ala recta según se aproxima 
a la velocidad del sonido. 


En el ala en flecha se acomodan mal los ele- 
mentos hipersustentadores, dan poca eficacia, 
excepto si son ranuras delanteras. 


En el S: O.-6.020 “Espadón”, el ala, delga- 
da y en flecha, le da sus características eleva- 
das como caza pesado. 


En el M. D.-450 “Ouragan”, no adopta su 
constructor el “ala laminar” ni la construcció 
“en flecha”, porque ha visto el problema de: 
avión de intercepción (caza ligero) bajo un án- 
gulo muy diferente, y se propuso, en vez de un 
caza pesado, fuertemente armado y de gran ve- 
locidad horizontal, ccmo es el “Espadórn”, con- 
seguir con el “Ouragan” un avión cuya lébil 
carga alar por metro cuadrado le permita: una 
velocidad ascensional muy elevada y una mayor 


Dos aspectos del Marcel Das- 
sault 450 “Ouraganm”, conce- 
bido como caza intercepta- 
i dor, de gram velocidad de su- 
bida y muy maniobrable. 
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facilidad de maniobra para combatir, que son 
sus características más señaladas. 


La velocidad ascensiónal varía en sentido in- 
verso al peso, y la característica (performance) 
£sencial de un caza de intercepción debe ser la 
subida en un tiempo mínimo a la cota que va 
. a ser corriente en los bombarderos de vuelo alto 
(10.000 metros como mínimo). 


La manejabilidad, maniobrabilidad, no les 
será menos indispensable una vez llegado a la 
alta zona del combate aéreo futuro. Athiora bien, 
el “ala en flecha”, de débil alargamiento, tiene 
una muy reducida capacidad sustentadora; ra- 


zón por la cual el avión que vaya equipado con | 


ella será muy poco maniobrero a las grandes 
alturas. 





El S. O. 6.020 “Espadón”, expuesto en el último 
Salón de la Aeronáutica de París. 


Por otra parte, las infraestructuras de las alas 
de estes dos aviones de caza franceses no son 
demasiado diferentes. En el 'S. 0.-6.020 “Es- 
padón”, su ala es muy delgada, en flecha, mo- 
no.arguero, recubierta de tela de dos milímetros, 
que forma un revestimiento trabajador; mien- 
tras que el M. D.-450 “Ouragan” lleva ala bi- 
larguero, más gruesa, sobre todo en los lugares 
dende los revestimientos trabajan, los que son 
de 1,6 mm. de espesor medio, y están alli re- 
forzados hasta tres milímetros. 


La resistencia de la estructura interior del 
ala a los esfuerzos que le imponen las velocida- 
des transónicas significan un problema difícil, 
contra el cual se enfrentan los ingenieros aero- 
náuticos de diversas maneras, Así, por ejemplo: 


a) En el “Shooting Star”, la Lockheed ha 
adoptado la estructura interna. clásica, pero con 
revestimiento trabajador, formado por varias 
telas, soldadas eléctricamente. 


b) EnelS. O. M.-2M. “Servanty” ha pre- 
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ferido;, por el contrario, una estructura sin lar- 
guero, con tela espesa de cuatro milímetros (que 
Bell habia elegido igualmente para el X-1 “Bell”, 
avión cohete, cuya ala está formada por una 
tela de 12,7 mm. de espesor. 


c) Parece que en los “aviones sónicos” se 
tiende cada vez más hacia el ala cajón, de má- 
xima rigidez, constituida por una tela muy es- 
pesa, con nervios reducidos al minimo, e inclu- 
so, si se puede; totalmente suprimidos. 


La cólocación del turborreactor, la de las to- 
mas de aire para el compresor, la de las tobe- 
ras de escape de gases, no son los menores pro- 
blemas que se presentan al constructor de avio- 
nes de reacción. 


Los técnicos alemanes, primeros en orientar- 
se con preferencia hacia los compresores axi- 
les, se guiaron, en lo referente a su colocación, 


en virtud de cuatro grandes principios: 


1) Sustraer los empenajes al soplo de los 
gases de salida. 


2) Colocar el peso del motor cerca del cen- 
tro de gravedad. 

3) Evitar toda complicación particular de 
la estructura de la célula. 

:4) Sustraer la estructura a la influencia de 


las altas temperaturas del motor y del escape 
de gases. . 


Sus motores iban, por este motivo, colocados 
en tubos, que constituían cuerpos totalmente 
fuera del cuerpo del avión, dispuestos bien por 
encima o por debajo del fuselaje, como en el 
Heinkel He-162, o bien sabre las alas (Ara- 





Dibujo que muestra la disposición de los motores 
y conductos de arre en los cazas M, D. “Ouragan” : 
Y S. O. 6.020 “Espadón”. 
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do 224 y Mc-262). Esta última disposición ha 
sido también adoptada por los americanos en el 
caza Curtis X.F-87 y sobre los bombarderos 
XB-46 y XB-48. La tendencia a alojar los mo- 
tores de reacción en las alas no apareció hasta 
más tarde, con el Mac-Donnell “Banshee”. 


Los primeros reactores con compresor fue- 
ron construídos en Gran Bretaña, donde se pre- 
fiere el montaje en el interior del fuselaje (Glos- 
ter E, 28-39; DIH. “Vampire”), bien en la cen- 
tral o en la trasera. 


El “Espadón” y el “Ouragan”, equipados 
con el R.-R. “Nene”, construído por la His- 
pano en Francia (““Hispano-Nene”), motor que 
ya sabemos es de compresor centrífugo, han ele- 
- gido esta misma colocación británica, algo más 
reculada en el “Espadón” que en el “Ouragan”, 
a causa del peso más elevado del armamento, 


que debe compensar para que resulte una colo-. 


cación correcta del centro de gravedad del 
avión. 


Los motores de reacción con compresor axil, 
por tener diámetros más reducidos; se alojan 
más fácilmente en el interior de las alas grue- 
"sas, bien en góndolas, que engordarán el ala 
ligeramente, bien en tubos de débil corte-maes- 
tro (corte principal), cuya resistencia al avance 
será mínima. Pero la dimensión del reactor con 
- compresor centrífugo se presta mejor a ser alo- 
jado en el fuselaje, porque necesita más espa- 
cio, sin aumentar la resistencia. 


La disposición de la entrada del aire para el 
compresor influye sobre la potencia del motor 
sobre la complicación interior del avión. 


A los regímenes débiles se producen en la en- 
_trada de toma de aire remolinos, cuya impor- 
tancia varía con el emplazamiento. Sobre el 
lomo del fuselaje es muy desfavorable, porque 
a débiles velocidades el avión suele ir más en- 
cabritado, y especialmente en los despegues va, 
en cambio, muy picado. Bajo el fuselaje, por 
el contrario, las perturbaciones son atenuadas 
por la zona de supresión que allí reina con gran- 
des incidencias. Sin embargo, la resistencia re- 
sultante es grande, y el surco que se forma pue- 
de influir sobre los timones. 


Sea cual sea el régimen, conviene hacer la 
toma de aire de alimentación del compresor fúe- 
ra de la capa límite, pues si su influencia es dé- 


bil-sobre el rendimiento, su entrada perturba el 


resbalamiento y complica la construcción de un 
buen difusor, * 
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Situada bajo el fuselaje la toma de aire del 
S. 0.6.020 “Espadón” y fuera de la capa lí- 
mite, el único inconveniente es que en los des- 
pegues y aterrizajes chupa del suelo polvo y ba- 
sura y necesita un enrejado filtro. 


Parece que la toma de aire en el morro sea 
la más satisfactoria colocación, pues satisface: 
a todas las exigencias y disminuye todos los in- 
convenientes. Por otra parte, es el más fácil de 
realizar. Esta es la disposición de la toma de 
aire de] “¿Quragan”, El inconveniente único es 
que ese dispositivo ocupa demasiado sitio en el 
interior de todo el fuseiaje, de punta a punta, 


pues, teniéndose que hacer la eyección de gases 


por la cola y la toma de aire por el 'morro, el 
sistema propulsor se encuentra así esparcido. 
por todo el fuselaje. Y no hay que olvidar que 

““el sitio o espacio” es algo precioso en un caza: 
de reacción, 


Por esto, otras disposiciones han sido ensa- 


- yadas, como las entradas laterales de aire en los. 


costados del fuselaje del Vickers “Attacker”, 
por ejemplo; 'las tomas de aire en la unión del 
ala al fuselaje en el DH-“Vampire”, o en las 
alas del Grumman “Panther”. 


'- Ganando siempre miejor lugar, Hawker, so- 
bre su nuevo caza P-1052, cuya presentación 
en Orly fué muy notable, coloca en el fuselaje, 
al nivel del ala, el reactor, que se alimenta por 
las axilas de las alas y tiene salida de gases por 
los dos costados del fuselaje, en el borde de 
salida de las alas. La ocupación de espacio in- 
terior está así reducido al minimo; pero la rea— 
lización presenta grandes dificultades construc 
tivas, a causa de los codos de las toberas de en- 
trada y salida, del contacto de gases ardientes. 
con las superficies, etc., etc. 

El emplazamiento de la tobera de escape: 
plantea no menores problemas, debido a la ve- 
locidad del escape (500 a 600 metros por segun- 
do) y a la temperatura de estos gases (aun del 
orden de los 600 a 700% C.). Se comprende la. 
ventaja de la tobera en la cola, o de un tubo en 
la cuerda del perfil del ala y suficientemente 
alejado del fuselaje. 


Los del S. O.-6.020 y del M. D.-450 respon- 
den a estas condiciones óptimas. 


Estas son las dos realizaciones francesas que: 
ante da ¡Comisión de Admisión tendrán que 
competir comparativamente con el DH.-“Vam- 
pire” (“Hispano-Nene”), también construído. 
en Francia con licencia extranjera, 
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¿Reemplazarán los proyectiles a los aviones de caza”? 


Una de las mejores maneras de iniciar una 
inútil e inacabable discusión es hacer que un 
ex piloto de caza se siente en un rincón y 
espetarle, como por casualidad, lo siguiente: 
«Bien, bien; me parece que vosotros, mucha- 
chos, vais a tener poco o nada que hacer en 
la próxima guerra. Los nuevos bombarderos 


vuelan un poco demasiado de prisa para vues=> 


tros cazas de reacción tipo P.» 


Cuando el rostro del piloto se ponga rojo 
y comience a perder su serenidad, os deten- 
dréis. Una vez haya acabado de farfullar, in- 
sistiréis de nuevo—si es que os atrevélis—y 
os meteréis en una discusión interminable, re- 
_ pleta de argumentos contundentes por ambas 
partes. : 


Para el caso de que no sepáis dónde vals 
a llegar, he aquí la directriz a que debe ajus- 
tarse vuestra argumentación: 


Primero tenemos la tan discutida barrera 
sónica: la velocidad del sonido, que hasta 
ahora ha venido limitando realmente la ve- 
locidad táctica que podían desarrollar todos 
los aviones militares; segundo, el perfeccio- 
namiento de los turborreactores nos permite 
desarrollar potencias suficientes para poder 
alcanzar directamente el mismo límite de esa 
barrera, y tercero, es exactamente igual de 
fácil proyectar un bombardero capaz de bor- 
dear la citada barrera que proyectar un avión 
de caza con el mismo fin. 


Actualmente ambos pueden desarrollar la mts- 
ma velocidad lómite, ya que solamente se ve res- 
tringida por los efectos de la compresibiidad.— 


(1) Richard G. Naugle es un ingtniero de 
proyección de la Rama de Bombardeo de la Di- 
visión de Adquisiciones de Mando de Material 
Aéreo en Wright Field, Inició sus actividades 
aeronáuticas €n 1936 con Piper. En 1938 creó la 
Naugle Aircraft Corporation, y proyectó y cons- 
truyó el avión ligery “Mercury”, totalmente me- 
tálico y de dos plazas. Ha sido ingenjero-jefe de 
la Waterman Airlines y técnico atrodinámico con 
la MiDonnell, Las apiniones que formula en el 
presente artículo son suyas particulares y no re- 
presentan las del Mando de Material Aéreo nj las 
de la Fuerza Aérea en general. 


Por R. G. NAUGLE (1) 
(De Flying.) 


Ahora bien; los cazas tienen que «superar» 
a los bombarderos, tienen que poder «alcan- 
zarlos»; no limitarse a igualarlos y marchar 
a su paso. Y tienen que ser considerablemen- 
te más rápidos, ya que han de despegar y 
remontarse antes de poder cazar y atacar, a 
aquéllos. 


En la pasada guerra, nuestros bombarderos . 
pesados avanzaban atronadores: a velocidades 
no muy superiores a las velocidades de los 
aviones de transporte, unos 320 kms-h., en 
tanto que la caza maniobraba a más de 640 


“en sus pasadas volando en picado. Actual- 


mente, sin embargo, el bombardero de reac- 
ción puede alcanzar los: 960 kms-h. con la 
misma facilidad con que puede hacerlo el. 
caza de reacción, desarrollando velocidades. 
inmediatamente inferiores a la del sonido. 
Pero ambos tienen que comportarse como les 
corresponde. 


Si el caza trata de atacar picando desde 
retaguardia o mediante cualquier maniobra 
que le haga rebasar su número de Mach crí- 
tico, encuentra el obstáculo de los efectos 
de la compresibilidad y queda fuera de la 
lucha. El bombardero, mientras, continuará 
imperturbable, cubriéndolo con sus torretas 
de popa telecontroladas y apuntadas sus ar- 
mas mediante el radar, en tanto que eS 
la línea roja del instrumento que mide los 
números de Mach (Machmeter). 


Entonces el bombardero poco tiene que te- 
mer con relación a su, en tiempos, vulnerable 
popa, y por lo que respecta a un ataque de 
«colisión», realizado dezde su frente a una ve- 
locidad combinada de más de 1.600 kilóme- 
tros por hora; pocas esperanzas puede haber 
de que tenga éxito. 


- La idea de unos bombarderos imposib!es 

de detener, que lleguen sobre el objetivo vo- 
lando a gran altura a velocidades muy poco 
por debajo de la del sonido, sin escolta de 
ninguna clase y en pleno día, constituye ac- 


.tualmente una cruda realidad, que viene a 


cambiar por completo todo el cuadro del po- 
der aéreo e implica la necesidad de perfeccio- 
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nar alguna clase de dispositivo de defensa 
susceptible de ser empleado volando a velo- 
cidades supersónicas (cazas tripulados, pro- 


yectiles supersónicos o lo que queráis). De. 


otro modo, habremos de enfrentarnos con la 
temible combinación que representan los 
bombarderos, imposible de detener, y la bom- 
ba atómica. 


A los turborreactores, que pueden cons- 
truirse afectando una disposición aerodinámi- 
ca excepcionalmente «limpia», corresponde 
resolver este dilema. Hoy en día los bom- 
barderos pueden llevar también alas en fle- 
cha de perfil laminar, fuselajes tipo huso o 


. aguja y capotas en forma de burbuja apla- 


nada, aparte llevar sus cañones sin que so- 
bresalgan al exterior. De hecho, y por lo que 
respecta a su aspecto y conformación exter- 
na, los bombarderos de reacción no son más 
que aviones de caza «muy creciditos». . 


Las alas en flecha en ángulo de 45 grados 
del B-47, y las del North American F-86 
-(que presentan un ángulo de incidencia 
de 36%) —por no' citar otros ejemplos—per- 
miten alcanzar números de Mach de aproxi- 
madamente 0,9 en vuelo horizontal, habiendo 
rebasado el último el 1,0 volando en picado. 
Ambos se encuentran catalogados en la clase 
de las 600-700 millas por hora (960-1.120 ki- 
lómetros por hora), rozando casi la velocidad 
del sonido. 


Hasta que el vuelo supersónico sea factible 
en el campo táctico, la barrera de la compre- 
sibilidad podrá utilizarse como arma defen- 
siva por los bombarderos para protegerse a 
sí mismos en los tramos finales de sus incur- 
siones sobre el objetivo. Por consiguiente, 
esta barrera ha de ser conguistado y eliminada. 
Y si es que no podemos contar con cazas su- 
persónicos, habremos entonces de disponer de 
proyectiles supersónicos teledirigidos. Como 
es natural, ya contamos con proyectiles su- 
persónicos de tipo experimental, así como con 
aviones para la investigación supersónica. 
Pero, ¿conseguirán los técnicos encargados de 
los proyectiles dirigidos ganar la carrera a 


los muchachos de los aviones de caza? Los 


problemas técnicos que plantea el vuelo su- 


persónico se complican fantásticamente desde. 


el momento en que el hombre insiste en se- 
guir adelante. 


Con el tiempo los cazas supersónicos están 
destinados a salir adelante; pero todavía que- 
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dan por resolver problemas fundamentales en 
extremo complicados. La reciente irrupción 
a través de la barrera sónica, llevada a cabo 
por el Bell. X-1 en el curso de una ascen- 
sión vertical y por el F-86 durante un vuelo 
en picado, han demostrado la posibilidad de 
contar con aviones supersónicos tripulados. 
Sin embargo, ¿resultan prácticos? ¿Pueden. 
resolverse los problemas que plantean las 
operaciones con estos aviones (problemas de 
autonomia y combustible, problemas plantea- 
dos por la temperatura y por la necesidad de 
refrigerar la cabina, efectos de la maniobra 
a grandes velocidades sobre el cuerpo huma- 


«no, etc.)? Y conste que «todos» estos pro- 


blemas han de quedar resueltos antes de que 
un grupo (squadron) de cazas supersónicos 
pueda despegar para una misión. ¿Puede per= 


'feccionarse el equipo que permitirá a los avia- 


dores volar a tan enormes velocidades antes. 
de que se hayan conseguido idear sistemas: 
de guía o dirección suficientemente perfec- 
cionados para permitir un control bastante 
preciso de los proyectiles? 


Determinadas dificultades que se ofrecen 
en el camino de los cazas supersónicos indu- 
cen a los hombres de ciencia a sugerir que: 
tal vez los proyectiles supersónicos constitu- 
yan la solución, Ya que no podemos marcar 
exactamente a nuestros técnicos el papel que 
habrán de jugar los proyectiles supersónicos. 
en una próxima guerra, o en nuestra defensa 
aérea para el año 1953, por ejemplo, habre- 
mos de recurrir a las teorías de quienes du- 
rante la guerra pasada se dedicaron a per 
feccionar el proyectil dirigido. 


El doctor Wurster, piloto-jefe de pruebas 
para la Messerschmitt (y que en una ocasión 
estableció la marca mundial de velocidad con. 
un Messerschmitt Me-109, de caza), resu- 
mió en una ocasión también sus argumentos 
en pro de los proyectiles dirigidos, y las ra- 
zones que entonces adujo continúan siendo 
válidas hoy en día como lo fueron hace cinco. 
años. El doctor Wurster fué el ingeniero de. 
proyección a quien se debió el Messerschmitt. 
Me-163, de propulsión cohete, para misiones: 


“de interceptación, y quien construyó el co- 


hete antiaéreo «Enzian», radiodirigido, cuan-- 
do la guerra estaba ya en su última fase. 

Su argumentación en pro de los proyecti-. 
les dirigidos era precisamente la siguiente: 
El coeficiente de resistencia al avance (fac- 
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tor proporcional de resistencia) ha quedado 
demostrado que es mayor a velocidades su- 
persónicas, incluso dándose las mejores con- 
diciones e incluso también llevando el avión 
alas en flecha y un alargamiento muy redu- 
cido. Volando a un número Mach de 1,2, por 
ejemplo, el coeficiente de resistencia al arras- 
tre puede llegar a ser un 50 por 100 supe- 
_ rior al valor que presenta para un número 
de Mach igual a 0,9. De esta forma se nece- 
sita incrementar enormemente la potencia 
para lograr un insignificante incremento en 
la velocidad. A medida que se incrementa la 
potencia, el consumo de combustible es tam- 
bién mayor, y con ello la capacidad de -car- 
ga de bombas o municiones del avión en 
cuestión va disminuyendo. Por tanto, ¿puede 
un Caza Supersónico tener una autonomía 
útil, desde el punto de vista táctico, volan- 
do a velocidades supersónicas? 


Por otra parte, un proyectil solamente ne- 
cesita una fracción de la potencia exigida 
para la actuación de un caza. Resultaría mu- 
cho más reducido, ya que no haría falta tren 
de aterrizaje ni cabina, y sus alas podrían ser 
reducidas, superficies análogas a aletas con 
una carga alar considerablemente elevada, ya 
que el proyectil no necesita aterrizar o des- 
pegar en la forma en que un caza lo hace. 
Rápidamente puede penetrar la barrera sóni- 
ca en un súbito impulso de velocidad duran- 
te el lanzamiento, cuando todavía se encuen- 
tra siguiendo una trayectoria vertical. Luego 
puede acelerar rápidamente su marcha vo- 
lando a velocidades supersónicas y caer so- 
bre un bombardero a una velocidad máxima 
mejor que andar evolucionando en torno al 
mismo, como habría de hacerlo un caza que, 
además, vería su velocidad limitada por las 
circunstancias más diversas. 


El proyectil puede maniobrar con mucha 


mayor rapidez cuando se desplaza a grandes : 
velocidades, y de aquí mejorar sus posibili- 


dades de interceptar al bombardero, ya que 
los músculos metálicos de dicho proyectil son 
mucno más resistentes, sin punto de compa- 
ración, que los del sér humano. 


Si cuenta con un dispositivo de «recalada» 
(homing) a base de televisión, radio, radar 
o rayos infrarrojos, el proyectil podrá «cazar» 
al bombardero con la misma eficacia con que 
podría hacerlo un caza, alcanzándolo  fácil- 
mente. Una vez cerca del mismo, una espole- 
ta de proximidad accionada por radio detec- 
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taría la presencia del bombardero y haría ex- 
plotar automáticamente al proyectil Y podría. 
formularse ahora la pregunta sigulente: pues-- 
to ya en su lugar, ¿qué criginaría mayores 
daños, la explosión de 500 kgs. de explosivos: 
o bien el efecto acumulado de una barrera 
de granadas lanzadas por los cañones de un 
caza? 


Un proyectil dirigido constituye un adver- 
sario temible en extremo cuando se le avista 
desde un bombardero. Es mucho más peque- 
ño y mucho más rápido que un avión de: 
caza, se escabulle con mayor facilidad que: 
éste, e incluso utilizando el radar para de-- 
terminar su trayectoria y apuntar el arma- 
mento: y los cañones de las torretas automá- 
ticas, desde las cuales se dispararían ráp:da- 
mente granadas provistas de espoletas de: 
proximidad, resuitaría muy difícil de acertar.. 


Los proyectiles pueden fabricarse por una. 
fracción del coste de un avión de Caza, y 
su «operación» resulta más ventajosa econó- 
micamente. Exigen para su lanzamiento una. 
instalación relativamente modesta y solamen- 
té unos cuantos hombres encargados de la. 
operación (ciertamente muchos menos que 
los necesarios para el servicio de una base de: 
cazas. Pueden lanzarse, además, desde cual- 
quier lugar, prácticamente, lo mismo desde: 
la cima de una montaña que desde una pla- 
ya, que desde el mismo patio interior de 
vuestra casa. 


Esta es la argumentación en pro del pro-. 
yectil dirigido lanzado desde tierra contra los 
aviones, Ahora bien; exige, por otro lado, un 
dispositivo fijo de defensa y una red de pues- 
tos de lanzamiento (o plataformas de lanza- 
miento) que rodean la zona a proteger. No 
obstante, si se consiguiera dotarlos de movi-- 
lidad, y esto es factible, el proyectil dirigido 
y la caza vendrían a combinarse, constituyen- 
do un arma táctica completa. 


Los cazas de gran velotidad, como el F-86 


de ala en flecha, podrían lanzar proyectiles. 
cohete contra otros aviones para luchar con- 


tra los bombarderos de gran velocidad si las 


hostilidades dieran comienzo pasado mañana. 
Por consiguiente, en tanto que como tales 
cazas se verían incapacitados para «cazar» a 
los bombarderos y atacarlos, sí que podrían 
constituir el medio necesario para el lanza- 


-miento de proyectiles que podrían llevar a 
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La eficacia de un proyectil se incrementa 
considerablemente cuando es lanzado desde el 
aire. Su alcance es entonces el del avión de 
caza que lo dispara, más el suyo propio, ade- 
más de que la cabeza explosiva del mismo 
puede ser mayor para un peso total dado, ya 
que la proporción de combustible requerida 
para la ascensión desde tierra no es ya nece- 
saria. Las instalaciones de lanzamien*o, asi 
como otros complicados aparatos para aumen- 
tar su poder ascensional, quedan también eli- 
minadas. | 


Y de esta forma henos "aquí otra vez lle- 
gados a la estratagema clásica de transportar 
. un arma ofensiva de primera categoría utili- 
zando un vehículo secundario: bombarderos 
que transportan bombas, aviones de caza sir- 
viendo de pla- 
taformas para 
las ametralla- 
"doras...,  sol- 
«dados de in- 
fantería  por- 
tadores de fu- 
siles, etc. El 
<aza vendría a 
actuar de dis- 
positivo de 
lanzamiento al 
objeto de am- 
pliar el alcan- 
.ce y la movi- 
lidad del pro- 
yectil básico: 
el proyectil 
dirigido. En 
lugar de trans- i 
portar ametralladoras y granadas actuaría de 
avión-nodriza o avión-madre, guiando y con- 
trolando la marcha del proyectil hasta el ob- 
jetivo. 


De aquí nace inmediatamente la sugeren- 


cla de que los bombarderos podrían trans- o 


-portar consigo proyectiles dirigidos para su 
lanzamiento desde el aire contra objetivos te - 
rrestres en lugar de la carga normal de bom- 


bas, lanzándolos cuando se encontraran a Cier- 


ta distancia del objetivo de manera que di. 
chos proyectiles evitaran a la caza enemiga 
“mediante su movilidad. Este parece ser el 
futuro, lógicamente pensando, de las ofens'- 
vas a base de proyectiles dirigidos de tipo 
pesado, mejor que emplear bombas de tipo 
“V-2 de grandes dimensiones y lanzadas desde 
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- tierra. Los técnicos manifiestan que las V-2 


se encuentran ya anticuadas, habiendo con- 
tribuído a ello las enormes dimensiones ne- 
cesarias para un peso dado de cabeza explo- 
siva con relación a su alcance y al grado de 
precisión que podría alcanzarse, De todos 
modos, un proyectil supersónico lanzado des- 
de el aire podría resultar algo tan imposible 
de detener como si se le lanzara desde el 
suélo, con la ventaja de poderse aprovechar 
mucho más en el empleo táctico dada su f'e- 


xibilidad. 


En el futuro, los cazas dejarán de atacar 
a los bombarderos, como si jugaran a «poli- 
cías y ladrones», “sino que actuarán sobre la 
base estricta del empleo de proyectiles diri- 
gidos, actuando unos y otros como sim- 
ples platafor- 
mas portado- 
ras de proyec- 
tiles en orden 
a incrementar 
la movilidad y 
el alcance de 
éstos, los cua- 
les se utiliza- 
rán bien ofen- 
siva, bien de- 
fensivamente. - 


La línea del 
frente tende- 
ría a separar- 
se más y más : 
de la zona in- 
mediata al ob- 
| jetivo, tenien- 
do lugar la interceptación a muchos kilóme- 
tros del mismo y antes de que el bombar- 
dero pudiera lanzar sus proyectiles una vez 
se encontrara a distancia apropiada para po- 
der alcanzar el objetivo. 


Una vez lanzado un proyectil supersónico, 
¿qué puede hacerse para detener su marcha? 
¿Otro proyectil supersónico? ¿Obstaculizar y 
neutralizar la actuación del sistema de tele- 
dirección por radio o por radar? En la actua- 
lidad no puede preverse medio positivo de 
defensa. Cierto que existirá una manera de 
defenderse de ellos. Tiene que haberla. Pero 
hasta que la encontremos, nunca resultará 
más apropiada que ahora la máxima militar 
que dice: «La mejor defensa la constituye un 
ataque fulminante.» 


822 


Número 107. - Octubre 1949 





Bibtlios 


HISTORIA DE LA AERO- 
NAUTICA, por Luis Santa. 
ló—3£0 págs. de 23 por 17 
centímetros, con 36 figuras. — 
Espasa Calpe. Buenos Altres, 
1946.—En tela, 56.pesebas, 


He aquí una más de las apa- 
sionantes historias de la Aero- 
ronáutica, que viene a aumentar 
el interés de tan fulgurante pro- 
greso, porque ha sabido ver el 
contraste con tantas otras in- 
venciones del ingenio humano. 
Nacidos casi todos de la investi- 
gación dde los sabios en un La- 
boratorio, incluso muchos por- 
que el azar puso de manifiesto 
cualidades sorprendentes e im- 
cluso paradójicas, sólo poco a 
poco fueron apareciendo aplica- 
ciones cada vez más extensas y 
variadas, el vuelo, sed ancestral 
del espíritu humano desde mu- 
cho antes de macer, tenía mar- 
cagas las metas de su objetivo, 
y Sólo en la Aeronáutica las rea- 
liaardes son menores que las as- 
piraciones, hasta de la generali- 
das del vulgo. Más de medio 
libro dedica a la épica lucha del 
hombre, hasta llegar a los pro- 
gresos de hoy, cuyas causas es- 
tucia en muy clara vulgariza- 
ción de las leyes de la Aerodiná- 
mica, con los ensayos en túnel y 
aplicación de la ley de similitud 
(rumeros de Reynolds), de la hi- 
persustentación que permiten, 
respectivamente, gran velocidad 
en viaje y suave aterrizaje, el 
pasc variable de la hélice y la 
propulsión por chorro que la su- 
prime. De la historia militar, 
hace la de las dos guerras mun- 
diales, y da idea de las doctri- 
nas de Douhet, Rougeron y Se- 
.«versky, y termina con el estu- 
dio del vuelo sin motor, heli- 
cópteros, autogiro y paracaídas, 

Una nota final, en cálculo 
asequible, expone lo que ocurre 
con los proyectiles estratosféri- 
Cos y hasta astronáuticos, 

Un índice cronológico de 


. 
“ 
. 


LIBROS 


proezas e hitos principales del 
progreso aeronáutico completa 
la obra y sirve de recordatorio 
de todo lo expuesto. 


THE GYROSCOPE AND ITS 
APPLICATION, por David- 
son-Saul, Wells y Glenmy.— 
256 págs., de 21 X 13 cms,, 
con 149 figuras, — Hutchin- 
son's Publ. Loridon.New Ylork. 
1946.—72 chelines. 


El vuelo sin visibilidad, pre- 
visto por adelantado, o even- 
tual, es hoy regla de conducta 
general, y exige el empleo de 
indicadores. de viraje, hori- 
zontes artificiales y giro-com- 
pases. Todos estos instrumen- 
tos están fundados en el fun- 
cionamiento del giroscopio. Por 
muy familiarizados que es 
temos con la peonza, jugutte 
que encierra todas las comple- 
jidades del curiosísimo fenóme- 
no, no es fácil, ni corriente, el 
pleno conocimiento de ellas. Ese 
escape en ángulo recto que cons- 
tituye la precesión, cuya direc- 
ción y energía, períodos de os- 
cilación y amortiguamiento, mos 


- acusan la dirección, sentido e 


intensidad de las causas que lo 
producen, y que de otro modo 
nos pasarían gravemente des- 
apercibidas, y que constituyen 
un capítulo difícil de la Física, 
aparecen perfectamente expli- 
cadas en la primera parte del 
libro, a cargo de Davidson. 
- En la segunda se estudian las 
aplicaciones a la Marina, des- 
cribiendo los compases giroscó- 
picos, en sus tipos Spery, 
Brown y Anchuts; los estabili- 
zadores de balance de los bar- 
cos y de marcha de los torpedos. 
Wells y Glenny dedican 110 
páginas a los servicios de toda 
clase que el giroscopio presta 
a la Aeronáutica desde el sen- 
cillo indicador de viraje al pi- 
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loto automático, y en ellas resi- 
de todo el interés, que no he- 
mos de ponderar al aviador. 


LOS MISTERIOS DE LA 
ELECTROTECNIA (Con. 
CEPTOS OSCUROS), por José 
Arbide. Martínez.—Sucesores 
de  Rivadeneyra.—1949.—40 
pesetas, 


E] autor ha superado en este. 
interesante trabajo el monótono 
empaque didáctico que corrien- 
temente distingue a las obras: 
científicas, para redactar ésta. 
con Una prosa sencilla, amena 
y muy cuidada. 

Al principio de cada capítulo 
se ofrecen siempre varias pági- 
mas de carácter histórico, críti- - 
co, anecdótico o de divulgación,. 
con las que se entremezcla a ve-- 
ces algún rasgo de humor. 

El capítulo I es una intro- 
ducción puramente literaria, en. 
la que se exponen y justifican: 
los propósitos del autor. 

Los capítulos 11 y III se re-- 
fieren, respectivamente, a uni- 
dades y ecuaciones de dimen-. 
sión. En ellos, y.como base in-- 
dispensable, se establecen algu--. 
nas definiciones y se fija la po-- 
sición del autor en esta mate- 
ria, hoy tan embrollada. En er 
capítulo 11 (“Unidades”) se in- 
cluye una crítica extensa del. 
sistema vigente hoy. día, y muy- 
especialmente de su unidad bá- 
sica: el conocido e indiscutible. 
“metro”, 

Los capítulos IV y V desarro-. 
llan los interesantes paralelis-- 
mos existentes entre Magnetis- 
mo y Gravitación, de una par- 


. be, y Electrostática y Mecáni-- 


ca, de otra. En el IV, como re- 
sultado de un largo estudio y- 
de una comparación minuciosa, 
se expone la nueva idea de la, 
“gravitación inducida”; es de- 
cir, se sugiere la posibilidad de: 
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«ue la gravitación sea un fenó- 


meno de carácter inductivo, lo . 


mismo que el magnetismo y la 
electricidad; teoría ésta muy 
interesante, que, conveniente- 
mente discutida y ampliada, po" 


dría ayudar tal vez.a conseguir. 


uan objetivo todavía muy lejano, 
pero tenazmente perseguido ¡por 
. la Ciencia actual: la unificación 
-de das teorías relativas a cam- 
pos centrales, 


En los tres últimos capítu- 


Jos, sin romper la unidad de la 
obra, se estudian primero, se- 
paradamente, las constantes u 
y e, procurando aclarar su sig- 
nificado y concentrar sus defi" 
miciones y valor. Después, y co- 
mo final de la obra, se recuer- 
da y critica la relación entre 
ambas constantes, es decir, la 
famosa fórmula de Maxwell (la 
¿que permitió a aquel gran físico 


intuir la identidad existente en-- 


tre las radiaciones luminosas y 
las electromagnéticas); fórmu- 
la que hoy e€s objeto de una 
apasionada discusión, y para la 
cual se expone y aclara la in- 
terpretación más verosímil de 
m0 las propuestas hasta el 
«día. 
Todo ello hace que la lectura 
-de este libro resulte agradable 
en su mayor parte, no sólo a los 
especialistas, sino también a los 
profanos en la materia. 


"TRATADO DE HERALDICA 
MILITAR. — Editado por el 
Servicio Histórico Militar, 


_Redactado y editado por el 
"Servicio Histórico Militar, y 
con la aprobación del Estado 
"Mayor Central del Ejército, se 
ha publicado el tomo I de esta 
obra, que constará de diez li- 
"bros, constituyendo cada dos un 
sólo volumen. 

El primer libro de este to- 
'mo Il, que constituye, "por su 
-presentación, un verdadero alar- 
de editorial, está dedicado a la 
«Génesis de la Nobleza, Dignida- 
«des 'nobiliarias, Ordenes Milita- 
res y Reales Maestranzas de 
Caballería, así como también a 
“las Ordenaciones extranjeras si. 


milares. Este libro I, especie de . 


justificación y preámbulo de la 
Obra tobal, hace prender ya en 
-el lector un gran interés por 
“los estudios heráldicos. 

En el libro 11 se trata del 
«origen militar de la Heráldica, 


exponiendo con claridad la raíz 
militar de todo lo nobiliario, de- 
finiendo, ordenando y clasifican- 
do banderas, cascos, coronas, di- 
visas y demás atributos. 

Una ncta bibliográfica seña- 
la las numerosas obras consul- 
tadas, y que van desde Pero 
Mexía hasta el conde Clonard 
y desde el Padre Mariana has- 
ta Almirante y Sánchez Can- 
tón. i 


La obra, magníficamente rez 


dactada e impresa, va, además, 
avalada con gran profusión de 


- láminas a todo color, grabados 


y dibujos, entre los que figuran 
como más interesantes los re- 
tratos de lo más preeminente de 
la nobleza española de origen 
militar, reproducciones en color 
de todas las condecoraciones na. 
cionales y extranjeras y ún fac- 
símil del estandarte de Santia- 
go que se conserva en la Ar- 
mería Real; lleva, además, or- 


las con motivos heráldicos y ca- 


beceras inspiradas en miniatu- 
ras de códices de los siglos X 
y XI. 

Se trata, pues, de una obra 
de gran interés, tanto para el 
consagrado a esta clase de es- 
tudios como para el bibliófilo o 
el simple aficionado a la lectu- 
ra. y que comstituye un éxito 
más de los muchos alcanzados 
por el Servicio «Histórico Mi- 
litar, 


INTRODUCCION A LA TFI- 
SICA DEL VUELO, por 
K. Sechut—253 págs. de 20 
por_13 cms., com 217 figuras, 
de la Biblioteca de Aeronáu- 
tica de la Editorial Labor. 
Barcelona, — En cartomé, 60 
pesetas. , 


Es este tomo, aparecido sin 
fecha, dentro del año actual, ¡si 


bien del texto se desprende es” - 


crito en Alemania comenzada ya 


la guerra 1939-45, uno de los 


que la Editorial encargó tradu- 
cir al que fué compañero nues- 
tro del Aire José Cubillo, de 
tanta competencia como la de 
los propios autores que tradu- 
cía, como se.revelaba en los fre- 
cuentes comentarios que. con in- 
dicación N. del T., aparecían al 
pie de tantas páginas y de tan 
polifacético saber que, su re- 
ciente desaparición, difícilmente 
podrá remediarse. 

Con ello queda dicho con cuán- 
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ta: perfección está presentada 
la obra, de gran interés ésta, 
que bien pudiera haberse titula- 
do, menos presuntuosamente, 
pero con más exactitud, “99 in- 
teresantísimas experiencias de 
aeronáutica”, porque eso es el 
libro, que la doctrina se des” 
prende de la experimentación, 
muchas veces con aparente pa- 
radoja, que queda explicada por 
la consideración, guiada juicio- 
samente por el autor a través 
de las leyes de la física. Ello, 
sobre su interés formativo cien- 
tífico, tiene la ventaja de ense” 
ñar deleitando y no requerir una 
cultura físico-mecánica más allá 
de la elemental. 

La resistencia del aire a ser 
penetrado por el avión mo depen. 
de tanto de la velocidad como 
del régimen laminar o turbulen- 
to que se establece en la corrien- 
te relativa del aire y el tránsito 
de uno a otro produce un salto 
súbito, no siempre el mismo, 


según vaya aumentando o ven- 


ga disminuyendo la velocidad. 
Según el tamaño y la densidad 
del medio, hay variaciones muy 
considerables y que permiten 
extrapolar experiencias de labo. 
ratorio a través de ese mágico 


número de Reynolds, abstracta 


relación de dos fuerzas: la pre- 
sión del flúido sobre las dimen- 
siones del móvil y las que des- 
arrolla la viscosidad del medio. 
Puesto de manifiesto la turbu- 
lencia de la corriente por los fi- 
letes de humo de la cámara ade- 
cuada, no es extraño que, en 
medio libro, se hable de ese nú- 
mero de Reynolds, .tan intere- 
sante como el de Mach, al com- 
parar la velocidad con la del so- 
nido, que tanto juego da en es- 
tos momentos y del que también 
se habla en este libro, que no ' 
es un Tratado de Aerodinámi- 
ca, pero en el que se vulgariza, 
y de modo magistral, uno de sus 
más interesantes capítulos. 


“LORAN”, por Pierce (J. A.), 
Mac Kengie (A. A.) y Wood- 
war (R. H.)—490 págs., de 
23 por 16 cms. — Mac Graw 
Hill. —Nueva York, 1928. 


Entre los sistemas radioeléc- 
tricos de localización aérea fun- 
dados en la diferencia de distan. 
cias a dos emisoras figura, co- 
mo recomendado por la ICAO, 
o dicho en castellano OIAC 
(Organización Internacional de 
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Aviación Civil), el Loran, ver- 
sión norteamericana de la nave- 
gación hiperbólica, llamada así 
porque, a igual diferencia de 
distanciás, corresponde como lu- 
gar geométrico o línea de situa- 
ción una hipérbole, y que, en 
Inglaterra, con bases y consi- 
guientes alcances algo menores 
se llama Gee (rejilla), aunque 
comiparta -su favor com el sis- 
tema Decca, que por su éxito 
sobre la superficie del mar en 
el desembarco de Normandía 
tiene también adeptos para el 
aire. Gee y Loran vienen a ser 
la misma cosa. 

La historia de cómo ha lle- 
gado a ser lo que es hoy, y el 
pronóstico de su futuro, son ob- 
jeto dela primera parte «del li- 
bro. En la segunda parte se 
detalla la composición y funcio- 
namiento de los equipos. * 

El gran alcance obtenido con 
el sistema Loran requiere el 
aprovechamiento de la onda re- 
flejada por las altas capas ¡joni- 
zadas.de la atmósfera, cuya pro- 
pagación, tan interesante para 
cualquier otro sistema de largo 
alcance, se estudia con todo 
detalle, 


ESPAÑA * 


Brújula.—Número' 218, 1 de agosto 
de 1949. — Editoriales: Psicología de 
Cristóbal Colón-—Una nueva iniciati- 
va para los pescadores. — La indus- 
tria pesquera en América del Sur.— 
Regata “a ' vela. 1949.— Actualidad na- 
val-—Primeros Juegos Florales Marí- 
timos.—Vida marítima.—Barcos e in- 
migrantes españoles. — ¿Ha fracasado 
el experimento del Profesor Piccard? 
Costa de marfil.—Quincena marítima 
financiera-—Guía marítima industrial. 
Deportes' de agua. 

El Loro-—Número 1 (revista men: 
sual- de las Milicias” Universitarias.). 
Editorial.-—-Aviación” y Universidad.— 
Nuestro ser y nuestro llegar a 'ser.— 
Bases aerológicas del vuelo a vela.— 
Miraflores. — Divulgaciones de Aero- 
tecnia.—Sección deportiva: Cada loco 
con su tema.—Ultima hora deportiva. 
Album familiar. — Notas y puntos.— 
Tres estampas de Llanes.—Juglares! 
ca.—Sección de humor, .. 5 


. Ingeniería. Naval--—Número 170, de 
agosto -de 1949:—Las pruebas del mo- 
tor naval. Sulzer 10-SD-72 de 7.300 
caballos» para el “Monte Urquiola”.-— 


MATERIALES DEL FUTU- 
RO, por Smith (Paúl 1.) — 
260 págs. de 18 por 13 centí- 
metros, con 38 figuras.—Edi. 


torial Reverté. Barcelona, - 


19148. 


Son muchas las materias nue- 
vas que se han ido descubrien- 
do para sustituir a otras na- 
turales, deficitarias en algunos 
países que, durante las últimas 
guerras, 'hubo que reemplazar, y 
aun después la orientación au- 
tárquica ha seguido exigiendo. 
Al industrializarse el mundo sus 
productos, incluso pasos inter- 
medios en el proceso, evolutivo 
de los "materiales, han--presen- 
tado sustancias "en las que no 
se pensaba previamente y que 


han revelado propiedades muy. 
. aprovechables. 


En ese proceso se ha forzado 
el ingenio humano hasta lo in- 
decible y han surgido. esas 
maravillosas materiás plásticas 
que asombran por su variedad 
de aplicaciones y belleza, que 
todo el mundo emplea, pero que 
muy pocos saben lo que son, y 
menos aún sospechan el laborio- 
so proceso de obtención: el cau- 
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Trabajos de taller—Calibre para rue- 
das y cálculo del tren de inclinación 
para el tallado de engranajes reduc- 
tores de turbinas.—Proyectos de bu- 
ques mercantes. — Información . profe- 
sional: Barcos “Liberty” propulsados 
por motores Fiat. Conversiones efec- 
tuadas en. Htalia. Un motor Diesel 
universal.—Revista de revistas. — In- 
formación general: Extranjero. — Dos 
transatlánticos italianos de 25.000 to- 
neladas.—Marina mercante jerifiana: 
Convenio Internacional de Seguridad 
de la Vida en el Mar.—Marina pola- 
ca-—Equipo de guerra de un trans- 
atlántico americano, — Convenio Co- 
mercial francoespañol. — Fusión del 
Lloyd Register of Shipping y la Bri- 
tihs Corporation Register of Shipping- 
Nacional. — Relleno del. fondo .de la 
ría de El Ferrol del Caudillo.—Junta 
de la Unión Naval. de Levante-—La 
Junta, de la COFRUNA.—Gran motor 
marino construído íntegramente en Es. 
paña.—Contrato para la construcción 
de dos plantas propulsoras con des- 
tino a dos buques para el servicio de 
Baleares-— Orden de construcción de 
dos huques para él servicio interna- 
cional e interinsular, M 


Ingeniería Naval. — “Número 171, 
septiembre de 1940.—Un libro inte- 
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cho sintético, tan necesario, y 
que no sólo sustituye al natural, 
sino que es susceptible de 'ver 
mejoradas aquellas singulares 
propiedades que, en cada caso, 
pueden ser más mecesarias. Las 
maderas, cuyas características 
se mejoran extraordinariamen- 
te y cuyo aprovechamiento inte- 
gral permite un ahorro de' las 
reservas forestales, en peligro 


. de desaparecer en muchos paí- 


ses y lentísimas de reponer. En 
la metalurgia han aparecido 
aleaciones ligeras, variadísimas, 
y composición y tratamientos de 
aceros que no lo son menos. 
Cementos, vidrios y cerámica, 
adhesivos nuevos, medicinas sin- 
gularísimas, hasta tejidos, cuya 
primera materia son síntesis 
químicas que.nada tienen que 
ver con las fibras animales o 
vegetales que usaron nuestras 
abuelas, desde Eva a muestra 
inmediatas madres, ki 

Todo eso, expuesto con suma 


claridad, viene a explicarnos 


este libro, que no bastará para 
montar una fábrica de coloran- 
tes o de medias de nylón, pero 
sí a dejar satisfecha nuestra cu- 
riosidad. 


“ 


resante de P. M. S. Blackett.—El 
uso de dispositivos para provocar la 
tubulencia de los ensayos de mode- 
los.—Métodos no destructivos de ins- 
pección de las costuras soldadas.—In- 
formación profesional. — La  instala- 
ción del clima artificial en Jos bu- 
ques tipo “D” “Explorador Iradier” y 
“Conde de Argelejo”. — Las tenden- 
cias del mercado internacional de bu- 


- ques. — En Gran .Bretaña continúan 


subiendo los precios del tonelaje nue: 
vo y bajan los de los barcos viejos.— 
El progreso -en los auxiliares de co: 
rriente alterna: — Información gene- 
ral: Extranjero. — Barco noruego de 
“veinte mudos para transportar 1.700 
pasajeros.—La construcción naval en: 
Alemania.—La' indemnización del se: 
guro por la' pérdida del “Magdale- 
na”.—Los dos mayores petroleros del 
mundo. — El “Magdalena” no “será 
reemplazado.—Construcción naval in- 
glesa-—Nuevos barcos mercantes ar- 
gentinos.—Nacional: Ha sido puesto 
a flote el.vapor “Cecilia”.—El in- 
cendio en los astilleros de.la S. E. de 
Construcción Naval de Motagorda.— 
Junta . de la Naviera Bilbaína.—La 
Junta de la -Compañía . Transmedite. 
rránea. — Ejercicio económico pesque- 


v 
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ro:.—Se ha constituído en Madrid el 
Comité ' Español del “Bureau Veri- 
tas”. 


Información Comercial Española — 
Número' 192, 15 de agosto de 1949: — 
Necesidades de una cooperación eco- 


. nómica mundial, — Importaciones en 


Chile para 1949. — La acción estatal 
industrializadora en el extranjero.— 
Historia de la industria española— 
Valiosos yacimientos de azufre en 
Méjico. —Revista mensual de la actua- 
lidad económica europea. — Produc- 
ción: Balance de 1948 y perspectiva 
para 1949, en Portugal, de la conser- 
va del pescado-—La industria conser- 
vera en el año 1948.—Economía agrí- 
cola y granjas cooperativas.—La pes- 
ca en España durante el año 1948-— 
Nuevo ferrocarril transandino.—Mer- 
cados: La balanza nacional y la si- 
tuación económica del Canadá. — La 
recuperación económica de Indonesia» 
La balanza comercial uruguaya en el 
primer trimestre de 1948.—Tratados: 
'Acuerdo comercial y de pagos franco- 
suizo.—Comercio “exterior: La econo- 
mía mundial y el comercio exterior 
de Alemania- — El comercio exterior 
en 1948.—Comercio exterior de Siam 
y disposiciones sobre el mismo.— La 
lucha contra el déficit de su balanza 
comercial en 1948. en el Brasil.—La 
balanza comercial del Marruecos fran- 
cés en 1948.—Problemas de exporta- 
ción  holandeses.—Comercio exterior 
australiano en 1948—La posición de 
Europa en el comercio mundial.— 
Desarrollo del comercio de lIsrael.— 
La tierra va a estar superpoblada—- 
Política económica: Informaciones de 
la Argentina. — Situación general de 
Bélgica.—Posición de Turquía en el 
programa de reconstrucción europeo. 
Las reparaciones alemanas a Holan- 
da. — Cuestionario ' sociológico intere- 
sante.—Transportes: Mercado libre de 
fletes-——La navegación marítima y su 
porvenir- — Francia reduce su déficit 
comercial.—Finanzas: Un año de re- 
cuperación europea en la Gran Bre- 
taña. — Finanzas italianas en 1948.— 
Comercio de Francia con lberoaméri- 
ca-—Libros: Memoria anual del “Ne- 
derlandsche Bank”, ferias y exposicio- 
nes: Segunda Feria colonial de Bru- 
selas.——Ofertas y demandas.—Noticia- 
rio breve. 


Metalurgia y Electricidad. — Núme- 
ro 144, agosto de 1949.—Notas sobre 
la organización y control en las fun- 
diciones. —El aluminio en las casas 
prefabricadas. — La industrialización 
en Holanda. — La termobomba como 
máquina frigorífica y  calorífera- — 
Propulsión por reacción. —Electrici- 
dad.—La irrealidad del mundo físico 
y misterios en vías' de aclararse.— 
Los saltos hidroeléctricos de Perale- 
jos.—Su Excelencia el Jefe del Esta- 
do inaugura la central térmica de 
Compostilla y el salto de Villalcam- 
po. —La tracción Diesel Eléctrica.—- 


La radio al «día—Prolegómenos sobre 
antenas, alimentadores y sistemas trans- 


direccionales. — Exposición 
Siderometalúrgica 
en Madrid. —Demostración práctica de 
las máquinas de contabilidad y esta- 
dística por el sistema de fichas per- 
foradas—“Metalurgia y Electricidad”, 
en Cataluña.—“Metalurgia y E'ectri- 
cidad”, en Vascongadas.—“Metalurgia 
y Electricidad”. en Santander.—Cró- 
nica técnica.—En torno al 11 Congre- 
so Nacional de Ingeniería. — Crónica 
mundial de orientación económica.— 
Actividades, noticias y comentarios 
del mundo entero.—Legislación y dis- 
posiciones oficiales.-——Licencias de im- 


misores 


portación y exportación de productos 
eléctricos y metalúrgicos concedidas 
durante el mes de julio de 1949 por 
la Dirección General de Comercio y 
Política Arancelaria.—Sumario «le re- 
vistas-— Bibliografía. —- Ofertas y de- 
mandas, 


Mundo. — Número 487, 4 de sep- 


. tiembre de 1949.—Divergéncias anglo- 


norteamericanas. — Rusia “tiene que 
hacer algo” en el caso de Tito, por- 
que su rebeldía compromete pgrave- 
mente sus planes.—El levantamiento 
del embargo de armas para Oriente 
Medio da nuevas posibilidades a los 
Estados árabes respecto de Palestina. 
El viaje del Rey Abdullah a España 
tiene su origen en el afecto del .So- 
berano, manifestado en varias oca- 
siones.—Anverso y reverso-—La cues- 
tión de la admisión del Nepal en 
las Naciones Unidas promueve una 
gran polémica en el Consejo de Se- 
guridad.—Los incendios de Las Lan- 
das constituyen una auténtica catás- 
trofe nacional para Francia.—Humor 
extranjero.—La Conferencia diplomá- 
tica celebrada en Ginebra aprueba 
nuevas bases de acuerdo para aliviar 
los rigores de las' guerras.—Hombres 
y gestos.—Las ideas y los hechos.— 
Los comunistas del Este conceptúan 
a la Santa Sede como “potencia ex- 
tranjera” para convertir en cuestión 
política la obediencia religiosa.—Voz 
americana.—El virreinato de la nue- 
va España.—Grecia y Turquía pole- 
mizan sobre las cuestiones de Chipre 
y la ayuda norteamericana. — Mundo 
literario.—Pequeña historia de estos 
días.—Efemérides internacionales, 


Revista General de Marina, agosto 
de 1949.—Apuntes para la historia de 
la Marina de Isabel 11.—Dragado de 
minas de contacto y de antena.— 
Nuestra Marina mercante de medio 
siglo atrás-—Seis meses de tercero de 
seguridad.—Más sobre primas en la 
“navegación. — Notas profesionales: 
Principios de defensa pasiva antiató- 
mica.—Cabezas de playa americanas en 
Africa. — Un Almirante habla a los 
aviadores.—La operación Highjump.— 
Una información: Cómo se fotogra- 
fía la vida submarina.—Pueblos mari- 
neros: Campello (Alicante)-—Historia 
de la mar.—Miscelánea.—Libros y re- 
vistas.—Noticiario. 


Revista de Obras Públicas.—Núme- 
ro 1.853, octubre de 1949.—La con- 
servación del suelo y del agua.—La 
central termoeléctrica de Compostilla, 
en Ponferrada: Ideas fundamentales. 
Aspecto económico de los ferrocarri- 
les en construcción.—Revista de re- 
vistas. — Crónica. — Fichero bibliográ- 
fico. 


ARGENTINA 


Revista Atrea Latinoamericana. — 
Número 5, agosto de 1949. — Centro 
Técnico Aeronáutico del Brasil. — Te- 
terboro Air Terminal.—Abastecimien- 
to de combustible en el  aire.—El 
Gran Aeropuerto de Buenos Aires.— 
Alas rotativas.—Un avión especial pa- 
ra el transporte de mercancías.—Ani- 
versario glorioso de la Aviación en 
Uruguay.— El “Helioplane”.—Noveda- 
des en el aire.—Revista de equipo 
agtreo.—Noticias aeronáuticas.— Indice 
de anunciantes. 
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-El Lockheed XF-90.—Los 
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Revista Aérea Latinoamericana, sep- 
tiembre de 1949.—La Aviación y los 
“Marines”-—El trofeo “General Mit- 
chell”.—Nuevo “Avro” de bombardeo. 
Aviación de - transporte francesa.— 
Economía de los transportes aéreos.— 
helicópte- 
ros Piasecki.—Aviones de bombardeo 
a reacción-—El “Viking” Martin. — 
Novedades en el aire. — Revista de 
equipo aéreo. — Noticias aeronáuticas. 
Indice de anunciantes. 


BELGICA 


.D'Echo des Aires.—Número 18, 25 , 


de septiembre de 1949. — Prestigio 
aeronáutico. — Exhibiciones de” vuelo 
en Farnborough.—-Evoluciones acrobá- 
ticas de los mejores pilotos de prue- 
bas. — Material de caza y de expe- 
rimentación -en Farnborough.— Nume- 
rosas e interesantes novedades.—Nue- 
va técnica en los aviones de trans- 
porte. — Nuestra Aviación militar.— 
Sobre las rutas del aire.—Deportes 
aéreos- ; 


ESTADOS UNIDOS 


Antiaircraft Jowrnal, — Mayo-junio 
de 1949. — Cubierta (Noveno Ejérci- 
to). “Guardia en la llanura de Co- 
lonia”.— Actividades del Noveno Ejér- 
cito -antiaeronáutico.-—Campo prepara- 
do para la carrera de artillería.— 
Inspector de Antiaeronáutica.—La Es- 
cuela de Armas Automáticas de Yo- 
kohama, según el patrón de Ja Escue- 
la de Antiaeronáutica. — Aspectos de 
las operaciones con proyectiles diri- 
gidos (Parte III). — Nómina de ho- 
nor-—Resumen de la Antiaeronáutica 
japonesa.—Informe sobre la expan- 
sión antiaeronáutica. — Defensa aérea 
de los Estados Unidos.—Estados de 
preparación. — C, G. de la 74 Briga- 
da de Antiaeronáutica.—Literatura de 
entrenamiento. — Dirección de la ca- 
rrera para oficiales. —Guardia Nacio- 
nal coordinada.—Entrenamiento de fin 
de semana del ORC.—El turborreac- 
tor.—Notas de la Sección de pruebas 
del servicio costero.—Defensa de una 
zona de aterrizaje —Vuelo más allá 
de la atmósfera terrestre.—Noticias y 
comentarios.—Ordenes de Artillería 
de costa.—Nuestros autores. 


Aviation Week.—25. de julio 1949. 
La semana de Aviación.—Calendario 


de Aviación. —Noticias. — Observador 
de la industria.—Noticias cortas-— 
Financieras. — Ingeniería aeronáutica. 
Foro de ' ingenierfa. — Producción. — 
Productos nuevos. — Ventas y Servi- 
cio.—Transporte aéreo. — Correspon- 
dencia. , : 


Aviation Week.—1 de agosto 1949. 
Perfiles de noticias. — Calendario de 
Aviación. — Noticias. — ¿Quién está 
dónde?-—Observador de la industria: 
Noticias cortas. — Ingeniería aeronáu- 
tica.—Foro de ingenterfa.—Productos 
nuevos —Producción.— Ventas y Ser- 
vicio.—Transporte aéreo. — Estricta- 
mente personal.—Editorial. 


Flying-—Avosto de 1049:—El pode- 
roso B-47.—Cómo derribar un reactor. 
Los primeros diez años de la AOPA. 
Piloto de comprobación de Flying: el 
Ryan Navion de t949.—Aterriza y 
ahorra dinero.—Aviones en Parls.— 
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Mi plan para vuelos económicos. — 
Earl Slick y su línea para flete.— 
Nueva York. El jaleo del tráfico aé- 
reo.—Humor: Míster -Fumblebob visi- 
ta un aeropuerto.—El mundo de las 
alas-—Bombas que se oyen alrededor 
del mundo.—Vacaciones de Flying.— 


Asista a las carreras aéreas naciona- 


les. —Correspondencia. — Notas sobre 
Aviación Civil. —Noticias militares.— 
El Congreso somete a prueba el pro- 
grama del B-36-—¿Ha visto usted ?— 
Con eso aprendí yo a volar.—Noticias 
de la AOPA.—Biblioteca.—Diario de 
navegación con Hy Sheridan.—Página 
humoristica.-——Quince años ha.—Méri- 
tos sobre fotografía. 


Military Review.—Número s, agos- 
to de 1949.—La capitulación de las 
Fuerzas norteamericanas — Los prin- 
cipios de la guerra.—Deficiencias del 
sistema de transporte marítimo japo- 
nés. —La Escuela de Adiestramiento 
Artico. — Los Servicios de Informa- 
ción Táctica del Ejército.—Funciones 
civiles del Ejército en zonas ocupa- 
das. —La nueva Sección del 
Defensa aérea de zonas. vitales. —Ba- 
jas y reemplazos. — Notas militares 
extranjeras. — El problema militar 
francés.—La acción de Holanda en 


Indonesia.—Cómo- funciona el Trata-. 


do de Río de Janeiro.—Los lanzalla- 
mas.—Características generales de la 
guerra. — La superioridad aérea.—El 
cuervo y el topo.—E! combate en los 
bosques.—Libros de interés para el 
militar, 


Military Review. — Número 6, sep- 
tiembre de 1949. — La operación de 
los puertos del “corredor pérsico”.— 

ebemos restringir la guerra “total”. 
Los secretos 
Defensa 'terrestre contra los ataques 
aerotransportados.—La- situación mili- 
tar es “normalmente anormal”. — La 
Tercera Sección del Grupo de Ejér- 
citos. —' La Organización Logistica 
creada por la Ley de Seguridad Na- 
cional de “1947-—La distribución de 
personal.—Un problema de suma im- 
portancia. — Notas militares mundia- 
les.— Recopilaciones militares extran- 
jeras.—La importancia estratégica del 
Canadá. — La fuerza internacional de 
las Naciones Unidas. — La amenaza 
atómica y la Defensa Nacional.—Com- 
bate en las localidades.—Tácticas ru- 
sas.—¿ Volveremos a usar el dirigible 
como medio de transporte?—Los pro- 
blemas de adiestramiento en Suecia.— 
Efecto del poder aéreo en una ofen: 
siva terrestre.—Las tácticas empleadas 
por los rusos y los alemanes en la 
segunda guerra mundial. — Conceptos 
alemanes sobre la superioridad aérea. 


Algunas sugestiones para la enseñan- * 


za de Historia militar-—Libros de in- 
terés para el militar. í 


OU. S. Air Services—Junio de 1949- 
El diputado Boykin reclama haberes 
adecuados para los hombres de las 
Fuerzas Armadas. — Documentós de 
los hermanos Wright para la Biblio- 
teca del Congreso.—Eternas esperan- 
zas de Springs.—Tres veces y media 
la velocidad del sonido. — El avión 
personal desarrolla los vuelos priva- 
dos en los Estados Unidos.—El Tri- 
bunal de Apelación domina al NLRB 
. en la huelga de la Boeing.—Honores 
para Elizabeth Hiatt- Gregory.—Un 
hombre de la industria.—Los helicóp- 
teros son cada vez más .importantes 
en las operaciones navales.—Las osci- 
laciones de 


Ga— . 


cientificos japonéses.— * 


los rusos:—La carta de: 


las F. A, ayuda en las tormentas.— 
El helicóptero de utilidad de Kaman. 
El hombre que hace una labor origi- 
nal en el aire.—El ofrecimiento de 
servicios de. Johnson, zanja todas las 
diferencias de raza.—Earl] Slick cuen- 
ta su historia, 


FRANCIA 


Forces Aériennes Frangaises.—Nú- 
mero 36, septiembre de 1949-—Caza 
y bombardeo.—Historia y doctrina.— 
Carrera del oficial:—Empleo de per- 
sonal en las zonas de climas extre- 
mos.—Henri Arnaud.—Estudios y do- 
cumentos: — Supervivencia en la Era 
del Aire,—Técnica aeronáutica.— Avia- 
ción extranjera.—Aviación comercial. 
Bibliografía, 


L'Air, —Número 632, octubre de 
1949. — Farnborough, triunfo de la 
Aviación inglesa.—El XXX aniversa- 
rio del transporte aéreo internacio- 
nal. — Es preciso organizar racional- 
mente la Aviación francesa. — Alea- 
ciones a altas temperaturas.—El “Mi- 
nicab”.—Al filo del aire.—La vida de 
los Clubs-—La página del modelista. 


Les Atles.—Número 1.231, 3 de sep- 


tiembre de 1949: —Política aérea: Edi- 
torial. Reconstituir la Comisión de 
Aeronáutica. — El destino de la 
SNECMA.—Un “giro de horizonte... 
cercado.—Vida aérea: Cinco franceses 
en Estados Unidos; cinco america- 
nos en Francia—A. la búsqueda de 
una fórmula para el establecimiento 
de un handicap.—De Zurich a Sidney 
a bordo de un “Sokol” de 105 cv.— 
La tenacidad de Mrs. Morrow-Tait.— 
Aviación militar: El mal sueño.—So- 
bre el rearme de los Estados Unidos. 
El círculo vicioso.—Técnica: El bimo- 
tor SO-30 “Bretagne”. — Aviación li- 
gera: Un avión ligero de 65 cv, que 
se vendería a 680.000 francos. El 
“Minicab” continúa.—La Copa de las 
“Ailes”: el grupo aéreo del TCF, sólo 
segundo. — Vuelo a vela: Cuando se 
vuela... a vela en Orleáns.—Modelos 
reducidos. El modelo de Aarme Ellila, 
ventedor de la copa Wakefield.— 
Ojeada a los motores de Cranfield. 


Les AÁtes. — Número 1.232, 10 de 
septiembre de 1949.—Política aérea.— 
Editorial. Política de prestigio.—Con- 
Secuencia de una controversia sobre 
la moda y la técnica.—Vida aérea.— 
El primer vuelo del avión Avro-Ca- 
nadá C-102-—Creación de la Escuela 
Nacional de la Aviación Civil.—El 
“Display” de Farnborough, abarrota- 
do.—Valor y responsabilidad de los 
pilotos de pruebas.—La Municipalidad 
de Hyeres ha establecido el emplaza- 
miento de sus dos pistas.—La fabri- 
cación bajo licencia de un motor ex- 
tranjero. — El gigante “Brabazón” ha 


. volado el domingo.—¿Conoce usted el 
. “Barnstormer? — A 


la busca de un 
handicap. La opinión de Marcel Rif- 
fard sobre el Gran. Premio.— Aviación 
ligera: La Copa de “Ailes”.—Nueva 
ganancia del Aero Club Paul-Tissan- 
dier-—El biplaza RA-14, de.M. Sou- 
meillard.—Aviación comercial. 


Les Atles. — Número 1.233, 11 de 
septiembre de 1949.—Política aérea.— 
Editorial; Prestigio, 
luntad. — ¿Una Aviación civil alema- 
na?—Aviación militar: La estrategia 
atómica y nosotros. — El “puente aé- 
reo” .de. Berlín ya no existe, pero 
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sus enseñanzas subsisten. — Un país 
que ha comprendido.—El cazador de 
transición. — Técnica: El Bristol 167 
“Brabazon”.— Noticias técnicas.—Vida 
aérea: Primer vuelo del avión de car- 
ga “Nord” 2.500.— Algunas  revela- 
ciones de Farnboronmgh.—El General 
Testart descansa en lo sucesivo en 
tierra francesa.—Adiós a Mazoyer.— 
Visita al Colegio Aeronáutico de 


* Cranfield.—Las conclusiones de la en- 


cuesta sobre el accidente de Marsa- 
Matrouh.—Un anteproyecto de regla- 
mento para el Gran Premio de Meaux 
1950.—La opinión de M. E. Girárd 
sobre una fórmula de “handicap".— 
Un homenaje belga al Aero Club de 
Vichy. — Aviación comercial. — Niza, 
gran puerto aéreo,—Aviación ligera: 
En Sartrouville, la R-A.-14 ha vo- 
lado.—La 'Copa de las “Alas”, un 
avance súbito de Saumur.—Vuelo a 
vela. — Tres semanas en Ja: Escuela 
italiana de Vergiate.—La Copa Sirre- 
ta, Henri Lambert, del Aero Club 
Gaston-Caudron, realiza una victoria 
alcanzando la altura de 4.951 metros. 
El record de duración de la región 
lyonesa es efectuado en catorce ho- 
ras-—Modelos reducidos. — El equipo 
francés, en el Concurso de PBrussias. 
Los concursos de Génova, trasladados 
a 1950.—El mundo de las alas.—Co- 
mentarios de Wing. — Novedades. — 
Informaciones. — Ecos. — Sobre las 
líneas aéreas del mundo. — Apostillas 
técnicas. — Revista de Prensa. — Los 
Clubs aeronáuticos, 


Les 4Ailes. — Número 1-234, 24 de 
septiembre de 1949.—Política aérea.— 
Editorial: No confundir “bluff” y 
prestigio (Georges 
pués de varios meses, el aire logra 
un director técnico (Jean-Claude Cha- 
telin).—Vida aérea: Lo que'se ha 
visto -en Farnborough (Guy Miche- 
let). —Aeródromg comercial y de tu- 
rismo (Th. Ybes Peslin).—Lo que fué 
el “raid” internacional del Penthath- 
lon militar (R. P. de Marolles).—El 
“raid” aéreo de Innsbruck (J, Noe- 
tinger). — Técnica: El monorreactor 
S, A. A. B.-J. 29 (André Frachet).— 
En ocho meses, veintiocho prototipos 
franceses han volado.—Aviación mili- 
tar: Motor y avión (Ch. André Bo- 
rand).—Puntos de vista americanos 
sobre el portaviones moderno (Pierre 


Belleroche).—Paracaídas para los pa- 
_Sajeros de los aviones 


militares de 
transporte.—Aviación ligera: Las Co- 
pa de “Les Ailes”: El Club de “Sup 
d'Aereo” avanza (René-Paul Fuche)- 
Vuelo a vela: Una fructífera “Quin- 
cena” en el cielo de Strasburgo (Y bes 
Godey).—Las conclusiones de una en- 
cuesta (R. Cinetta). — Aeromodelos: 
El Concursg de Lille (Jacques Morri- 
set).—El mundo de. “Les Ajles”.— 
Comentarios de Wing.— Novedades. — 


Informaciones. — Ecos. —- Sobre las - 


líneas aéreas del mundo.—Notas téc- 
nicas.—Revista de Prensa.—Los Clubs 
aeronáuticos. : 


Les Atles.—Número 1:235, octubre 
de 1949.—Política aérea. —Editorial.— 
Vivir o desaparecer. — Solicitud ofi- 
cial e internacional. — Vida aérea.— 
Las ceremonias en Toulouse. — La 
“Ligne” tiene treinta años.—Ultimas 
noticias de Farnborough. — Aviación 
militar-—La conducción de la gue- 
rra.—Estrategia y táctica. — Aviación 
comercial. —Chicago ha adoptado una 


Houard). — Des- - 


- 
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red de helicópteros postales.—Los li- 
bros. — Técnica. — El avión Howard- 
Hughes XR. 11.—Un avión extraor- 
dinario. — El -“Paraplano”. — Aviación 
ligera. — Un Leopoldoff establece el 
record de distancia para aviones de 
menos de 500 kilos.—El viaje de. un 
'Noregrin de Saigón a Singapur-—La 
Copa de “Les Ailes”.—Vuelo a ve- 
la.—Estancia en Pont-Saibt-Vincent.— 
-Desde Cazaux a Lezignan. — Sobre 
los Alpes en vuelo a vela.—Modelos 
"reducidos.—Los modelistas de Rouen 
han brillado en Louviers.—Los resul- 
tados del Concurso de Troyes- 


INGLATERRA 


Aircraft Enginceering.—Número 245, 
julio de 1949.—Comentarios de actua- 
lidad.—Motores del XVIII sobre la 
Aeronáutica. — Publicaciones profesio- 
nales.—Análisis de esfuerzos en €s- 
tructuras simplificadas.—Ánuncios in- 
dustriales. — Peso estructural de los 
aviones y eficiencia de los proyectos.— 
Correspondencia. — El sistema “Re- 
dux” de encolado en un avión de 
caza francés, — Ensayos mecánicos y 
propiedades de trabajo de diferentes 
metales.—Choques en los mecanismos 
de las válvulas de los motores de 
combustión interna. — Teoría elemen- 
tal de los esfuerzos en las estructu- 
ras delgadas (partes III y IV).—Re- 
seña de publicaciones técnicas.—Espe- 


cificación de patentes en los Estados 


Unidos. 


Aircraft Enginecring.—agosto 1949- 
- Despejando el terreno.—El aislamien- 
to sonoro de los bancos de prueba 
para motores de reacción. — El des- 
arrollo de turbinas en Francia-—Teo- 
ría elemental de .las estructuras re- 
forzadas exteriormente.—V y VI par- 
tes. —Determinación de los valores de 


la contracción en vigas horizontales.— 


Referencias. de ingeniería aeronáutica. 
La. avioneta Gemini.—Informes y me- 
morias de investigación. — Publicacio- 
nes profesionales. 


. The Aeroplane.—Número 1.997, 16 
de septiembre de 1949.—En la cúspide 
del mundo.—Cosas de actualidad.—Su 
más bella exhibición. — Volando en 
Farnborough. — Recién 
Farnborough.—Instalaciones de moto- 
rés en Farnborough. — Transporte 
. A a 

aéreo en la Exposición. — Demostra- 
ciones de transporte aéreo. — Acerca 
del material y accesorios en la Ex- 
posición.—Las armas combatientes.— 
Cuestiones de transporte aéreo. 


The Aecroplane.—Número 1.998, 23 
de septiembre de 1949.—No desvalo- 
ricemos la Fuerza Aérea.—Cosas de 
actualidad.—La carrera de Cleveland. 
Una turbina para el Dakota.—Reco- 
rrido de Bases.—Las armas comba- 
tientes.—El mayor avión terrestre in- 
glés.—Detalles de la Exposición de la 
-S. B. A. C.—Llegada de un avión ru- 
so.— Aviación de turismo, -— Revista de 
libros. —Transporte aéreo. — Usted es- 
. tá en la senda de planeo.—Cuestio- 
nes de transporte aéreo. — Ruedas en 
el interior de ruedas.—Corresponden- 
cia, 


The Aeroplanc.—Número 1.999, 30 
de septiembre- de 1949.—-Pensamientos 
en una torre.—Cosas de actualidad.— 


llegados 2. 


Un ejercicio de “ataque.—Las :armas 
combatientes. —Volando el “Autocar”. 
Semana conmemorativa. — El XB-351, 
bombardero. trirreaetor. — Personalida- 
des que asistieron a la exhibición de 
la S. B, A, C.,—Avión de línea ca- 
nadiense a reacción. — Ensayando un 
nuevo freno de disco.—Un grupo de 
3.400 cv.—Transporte aéreo.—Cuestio- 
nes de transporte aéreo.—Correspon- 
dencia 


Thc Acroplanc.—Número 200, 7 de 
octubre de 1949.—“'Raid” a los antí- 
podas: -Inglaterra-Australia.—Cosas de 
actualidad.—_Interesantes equipos para 
aviación en el “Radiolympia”. — Las 
armas combatientes. — Un' análisis del 
“Bulldog”. — Interceptaciones en un 
Meteor.—Bombarderos sobre Inglate- 
rra.—Para los Ingenieros Aeronáuti- 


Cos. 


Flight.—Nfúmero 2.129, 13 de .octu- 
bre de 1949.—Apoyo de las Fuerzas 
de Tierra.—Aquí y allá.—La indus- 
tria francesa de aviones (segunda 
parte). —Libro de notas americano.— 
El sueldo de los pilotos. —Relación de 
Corporaciones.—Recuerdos de Suiza.-- 
La cabina del B-45.—Noticias de Avia- 
ción civil.—Mayoría de edad de la 
Casa Airwork.—Cristales de seguri- 
dad.—Correspondencia. — Aviación mi- 
litar. 


Fitght.—Número 2.125,. 15 de sep- 
tiembre de 1949.—Una exhibición pa- 
ra recordar.—Apreciaciones sobre el 
Apollo.— Aquí y allá. — Conmemora- 
ción.—Consideraciones sobre TFarnbo- 
rough.—Nallar acoplado.—Una vuelta 
por el interior de la Exposición en 
Farnborough. — Noticias de Aviación 
civil. -— Postcombustión en los  tur- 
borreactores, — Correspondencia, — 
Aviación militar, 


 Flight.—Número 2.126, 22 de sep- 
tiembre de 1940.—Mejoras en el Da- 
kota. — Recuerdos de la RAF. — Re- 
trasando el progreso. — Siguiendo la 
pauta del Vampire.—Aquí y allá.— 
Noticias de la Aviación civil.—Ojea- 
da retrospectiva a  Farnborough. — 
Reactores para transporte interurbano. 
En el interior del IL-12.—Correspon- 
dencia.—Aviación militar, 


Fiight-—Número 2.127, 29 de sep- 
tiembre de 1949.—Ejercicio “Bulldog”. 
Aquí y allá.—Boletín del Brabazon.— 
La historia del Brabazon.—Fondo, es- 
tructura, sistema, servicios y equipo. 
Instalación de motores y  hélices.— 
Producción.—Salón de montaje y pis- 
ta de despegue. — Antisubmarino.— 
Aviones de línea a reacción en Ca- 
nadá.—Libro de notas americano.—El 
“Heron”, en casa.—Seguridad en la 
turbina de gas.—Innovaciones en el 
compresor de aire.—Noticias de Avia- 
ción civil. — Túnel aerodinámico para 
aviones a reacción.—Puesta en mar- 
cha en la turbina de' gas.—Correspon- 
dencia.— Aviación militar. 


Fhght—Número 2.128, 6 de octu- 
bre de 1949.—La industria francesa 
de aviones. — Situación actual del 
transporte. — Aquí y allá, — Carreras 
aéreas americanas.—Más vale tarde— 
El] Meteor 8.—Noticias de Aviación 


"civil.—Economías en el helicóptero.— 


Final del Ejercicio “Bulldog”. — Va- 
riantes de la Percival Prince de Ins- 
trucción.—Clubs de vuelo en Suiza.— 
Correspondencia.—Aviación militar. 
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PERU 


o 


Aviación (del Cuerpo: Aeronáutico 
del Perú). — Número 156, abril de 
1949. — Editorial. — La Tercera Posta 
,Aérea Militar de las Américas.—Ae- 
ronáutica Militar-—¿En qué consiste 
el secretg atómico?—La evolución del 
paracaídas.—Noticiario del C. A, P— 
Rotundo éxito alcanzó la Tercera 
Posta Aérea Militar de las Américas. 
Personal del C. A. P. condecorado 
con la Orden Militar de Ayacucho.— 
Reconocimiento del Jefe de E. M. 
G. A. y del Director de la Escuela 
de Oficiales.—Servicio de cabotaje a 
las ciudades del norte del país. 


PORTUGAL 


Revista do Ar—Número 132, sep- 
tiembre de 1949.—El festival aero- 
náutico de Farnborough. — Carta de 
París. —Superioridad aérea.—AÁ la me- 
moria de Brondello y Barrioglo.— 
Iluminación de aeródromos:—A. la. de- 
riva.—La energía atómica.—Volando. 


- SUIZA 


Aero Revue, septiembre de 1949.— 
La situación actual del deporte aéreo 
en Suiza. — Vuelta aérea internacio- 
nal de Suiza de 1949.—Crónica de 
la Vuelta aérea internacional de Sui- 
za de 1949-—Competición nacional de 
vuelo a vela de 1949.—Cinco avia- 
dores de Estados Unidos, en Suiza.— 
Velocidad favorable del vuelo a vela 
de fondo. — Encuentro amistoso de 
aviadores a vela ingleses y suizos.— 
Un temporal.—Un vuelo de fondo.-——El 
Piper-Clipper, aparato de turismo, de 
cuatro. plazas, más económico.-—Del 
planeador al avión a reacción.—Vuel- 
ta aérea internacional de Suizá, 1949. 
Los trofeos Wakefield y  Bowden, 
1949.—El nuevo aeródromo para de- 
porte y turismo de Winterthur.—-Co- 
pa Wakefield, 1949. — Información.— 
Consideraciones técnicas sobre la com- 
petición de modelos de motores, 1949. 
¿Diez» mil socios en el Aero Club?— 
Ultimas noticias.—Bibliografía. 


Flug-Wehr und-Technik, septiembre 
de 1949.—Desarrollo e importancia 
decisiva para la guerra de la direc- 
ción de la guerra aérea, en la se- 
gunda guerra mundial (12.2 continua- 
ción), por el Mayor G. W. Feuch- 
ter. — Rearme aéreo del Canadá.—La 
Operación “Foil”, el mayor ejercicio 
aéreo desde la terminación de la gue- 
rra, según informes de “The Aero- 
plane” y “Vliegwereld”. — Las ma- 
niobras combinadas de las Flotas y 
Aéreas de las potencias occidentales 
aliadas. —Exhibiciones de la RAF en 
el Día Internacional de la Aviación 
del “Dayly Express”, en Gatwick.— 
La “construcción de emplazamientos 
antiaéreos adecuados para campaña, 
por el Capitán O, Svoboda. — Infor- 
mación de Suiza. — Información del 
Extranjero. — Alcance territorial de 
validez del Convenio legal multilate- 
ral aéreo,—La situación actual del trá- 
fico aéreo y de la industria aeronáu- 
tica en los Estados Unidos.—Dos de- 
cisiones del Tribunal Supremo de los .: 
Estados Unidos.—Noticias cortas de 
política aérea.—IEndustria aeronáutica 
de Holanda, por el Primer Teniente 
Ulrich Naef. — Noticias cortas técni- 
cas.—Revistas, 


